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“L’Aviation, comnte toutes les grandes oeuvres kumainés qui 
oní bouleversé le monde, est née avant tout d’une mystique" 

Mesvols”JemMermoz 


Prólogo 

Con esta obra que será dé dos tomos, nos hemos irnpuesio 
lia tarea de escribir la “Historia de la aviación comercial en el 
'Uruguay”, pensando que ella va á llenar un vacío en la 
-historiografía de la aeronáuticd nacipnaly porque no del Río de 
Ja Plata, por ser un tema poco conocido y escasamente tratado. 

Por dicha razón y por el placer de hurgar y tratar de hacer 
revivir nuestro pasado aeronáutico y de tal manera ir aportando 
nuevas facetas a la historia de la aviación nacionaly del Río de 
lia Plata, es qüe hemos entregado este primer tomo al juicio de 
los interesados en la máteria y en general a todo aquel que le 
pueda servir conocer el origen y desenvolvimiento de esto parte 
idel transporté de personas y cosas. 

] La aviación comercial én el Uruguay se manifestó afik 
■ nes de la década de los años diez y en toda la de los veinte, 

; con la aparición en el Río de la Plata dé hombres de empresa 
y aventureros que llegaron dé Europa teniendo como misión, 
conquistar estos cielos vírgenes de proyectos aeronáuticos 
mercantes y comenzar a desarrollarlos en aquella época 
ifermental de la aviación. f : 

Con ellos y los norteamericanos quearribaron al final de 
Jos veinte, se fue preparando el terreno para que finalmente no¬ 
sotros, los uruguayos, nos largáramos después de la mitad dé la 
década de los treinta dentro del territorio nacional y en el Río de 
la Plata, a llenar esos espacios que quedaron vacíos, con tres 
líneas aéreas pioneras : PLUNA (Primeras Líneas Uruguayas de 
] Navegación Aérea), CA USA (Compañía Aeronáutica Uruguaya 
Saciedad Anónima) y Expreso del Plata. 


















En este primer tomo de la “Historia de la Aviación comer¬ 
cial en el Uruguay’^ en diez capítulos se reseña en orden 
cronológico las once empresas que se desempeñaron en nuestro 
terntúfio antes de que naciera PLUNAy luego en otros nueve 
capítulos mási se desarrolla la historia de esa linea aérea nació-■ 
nal hasta el año 1978: además al final van dos índices : de perso- 
ñas y aeronaves ci tadas. • ' 

’ En el segundo torno se continuara, siguiendo también el 
orden cronológico, con la historia de PLUMA y las otras lineas 
aéreas nacionales y extranjeras que actuaron y actúan en'nuestro 
pais,\ asi sean de pasajeros, carga o mixtas:. 

J. M. 


CAPITULO 1 

THE RIVER PLATE AVIATlON CO. 

La aviación comercial tovo su nacimiento en Uruguay con la lle¬ 
gada a mediados de 1919 del May. Shirley George Kingsley a Montevi¬ 
deo, quién récibió desde Gran Bretaña o trajo consigo, un avión bipla¬ 
no AIRCO (Aircraft Manufacmring Co. Ltd.) p.H.4A (diseñado por 
GeofiFiey de ^villand) de motor Rolls-Royce Eagle de 375 H.P.. apara¬ 
to que toda\qa conservaba su matrícula militar de la R.A.F.’ F2663. 
colores en la cola y cocardas británicas, que podm transportar dos pasa- : 
jeros «vis a vis» en una cabina cerrgda detrás del piloto, que iba soto 
con la única defensa de tin parabrisas. Es factible que este aparato haya 
sido armado: en el taller de la Escuela Militar de Aviación, no hemos 
encontrado nada que nos diga que vino volando desde Buenos Aires 
hasta el Aeródromo del Paso de Mendoza. 

El May. Kingsley, de nacionalidad británica, antes de la Primera 
Guerra Mundial vivió en la Argentina; luego de declarada la guerra 
acudió a presentarse para defender a su país, en su condición de Tte, 2” 
de los Reginpentos Yorkshire y Lancashire. Ingresó en el Royal Flying 
Corps (a parlir del 1° de Abril de 1918 Royal Air Forcé) el 1° de Abril 
.de 1916, habiendo obtenido su brevet de aviador militar el 18 de junio 
de 1915, segúnios datos sobre su vida que nos relata Julio Víctor Lironi 
en el libro « Misiones Aeronáuticas Extranjeras. 1919-1924». terminó 
la guerra con lá jerarquía de Mayor y una experiencia de 1762 horas de 
vuelo, lo qué no era poco para aquella época, sóbre todo sobrevivirías 
en un conflicto. 

Kíngsléy regresó al Río de la Plata en 19Í9 como representante 
de la firma Británica Aircraft Manufacturing Co Ltd. de Londres, cuyo 
principal Mr, G. HoIt Xhomas había contratado en 1914 los servicios 
del Gap. Geqf&ey de Havilland como diseñador jefe, de ahí laS letras 
D.H. que caracterizaban sus aviones AIRCO. Por supuesto, su centro 
de acción tenía que estar en la ciudad de Buenos Aires, dadas las mayo¬ 
res posibilidades que ofrecía esta metrópolis, capital de un país tan 
extenso, sin embargo, como veremos, sus vuelos dieron inicio en Mon¬ 
tevideo; pero él verdadero comienzo de su campaña como representan¬ 
te y como educador de la opinión pública para hacer ver las ventajas del 
transporte aéreo, así sea regular u ocasional, lo hizo como era lógico de 










esperar en Buenos Aires, aunque es bueno destacar que aquí en nuestra 
cmdadtambién incursionó en esas hdes; haciendo comentarios que fiie-= 
ron publicados en la prensa de aquellos días, sobre el beneficio que. 
reportaba el uso del aeroplano entre dos grandes ciudades, como lo que 
en esos días estaba ocurriendo entre París y Londres, donde se comen¬ 
zaron a usar aviones AIRCO D.H.4A y otros, en sus incipientes líneas 
aéreas en foimación; y otras declaraciones, todas atinentes a las bonda- 
désíde la aviación, haciendo escuela en nuestra sociedad tan pacata y 
prpxunciana. 

Los vuelos sobre el Río de la Plata 

Desde hacía irnos días el May. Kingsley se encontraba en Monte¬ 
video, posiblemente poniendo a punto su D:H.4A con algún vuelo de 
prueba local. El martés 10 de junio de 1919 decidió li^er el primer 
vuelo entre las ciu^des de Montevideo y Buenos Aires, mófiyó este 
viaje el hecho de que su amig:ó él Sr. Carlos Bemhard| hombre dé nego¬ 
cios de la capital argeiitiha. encontrándose en Montevideo tuvo impres¬ 
cindible necesidad dé estar ese día en Buenos Aires. Cprtió era un 
vuelo de ida y vuelta, y el tiempo no podía ser mej or, invitó al Director 
de la Escuela Militar de Aviación. Gap. Mateo Tula Dufort y Alvarez 
(Compañero de Boiso Lanza), para que lo acompañara, con la seguri¬ 
dad del regreso, pagando de esta manera al Cap. fula la ayuda que le 
prestó éste en el armado y hangarajé de su avión: El vuelo sé realizó 
sin ningún tropieap, partiendo a las 11 y 45 hóras del Paso de Mendoza, 
arribando El Palomar a las 1300 horas, doñdefúeron muy bien atendí-, 
dos. almorzando en esa Escuela, allí se eñteiáton de la infausta noticia 
deia colisión aérea sobre el aeródromo de ün S, V. A. de la Misión Aeró- 
náutica italiana, tripulado por el Cap. EnzP de Giovañardiíy el mecáni¬ 
co José Sartorelli; con ún Caúdron de la Escuela de El Palomar, piloteado 
por el Alf. Mario Sarmientoí en el cual fallecieron los tres tripulantes 
en este accidente ocurrido horas antes. . Regresaron Kingsley y Tula sin . 
inconvenientes, despegando a las 15 y 45 horas.. Para el Cap. Tula fiie 
una notable experiencia qué le abrió aún más la vocación por la avia¬ 
ción, logrando aprender á volar ál año siguiente en Francia, aunque le 
costara la vida, pues falleció en Istres volando solo, un avión Gaudrón; 
como no liabía solicitado autorización; para; efectuar el viaje intemá- 
cional con Kingsley, resultó arréstado péro Satisfecho . por haberlo he¬ 
cho en ese aparato moderno y con tal profesional. 

La prensa montevideana y bonaerense se hizo eco de este vuelo y 
de los comentarios propagandísticos que realizara Kingsley, así come 


casi todos los que hizo en el fiituro. pues esa era la política de promo¬ 
ción 

Al día siguiente, 11 de junio volvió a cruzar el rio áterrizándó otra 
vez en El Palomar, donde pernoctó, para regresar a Montevideo el jue¬ 
ves 12, acoinpafladoporsuesposaylaSra.deFrench;loeualíúeresaí- 
tado por el diario «La Prensa» de Buenos Airesf asegurando qúe fiieron 
las primeras mujeres, en volar sobre el Río de la Plata, ignorando el 
viaje que hizo: el May. Frank E Scoft con su esposa ei.^^n 
AVRO 504K (Aparato con el que se accidentaron el 1 de óctubre de 
1919, el Cap. A^hemar Sáénz Lacueva y el Tte.2‘' Alfredo Rínaldi. 
quien falleció):; Ese iñismo júev^ tarde regresaron a El Paloman 
que se transformó en Sú basé de óperaciohes, áñiihciando en Moñteyi- 
deó su próximq vuelo para el otro día. viemes, también con pasajeros: 
recibiéndose en la municipalidad de Montevideo un telegrama dé su 
hómónirná de Buenos Aíres, infor^ qué llegaría en la prÓMiná 
jÓrnadu él Concq^ Thompson y Sra. ; en el avión de Kingsley qúiénes 
serían íportadores dé un mensaje del Intendente bonaerense pára su Co¬ 
lega montevideano. 

Efectivamente, el vuelo se llevó a cabo y tuvo una gran resonan¬ 
cia, en laprensa de anibasmfogenesdeí Plata. Gomo en losa^^^ 
dengue se efectuó cóñél Sr. Heniy C,: Thómp^n y Sra. EvélyhPleAVs, a 

layll y 45 (el mes de júnio normÉmente es el máshebhnóso, levanfonáo 

la niebla generalmente álm^odia) de El Palomar, arribando al Paso de 
Mendoza a las 13 y 25, aendo recibidos por el Pfosfo^^ de la Jimtá Juán 
J. Santero y el Édfo José í;4ria Antúña y las autoridades de lá 
Escuela Militar dé Aviación (existe una fotográfia donde se aprecia a los 
vdajeros rodeados de un grupo de jóvenes ofidáles, alumnos dél 2° Curso 
dépilotajé de la institücióri y de sü Director). Fueron llevadós en automó¬ 
vil hasta el Parqué Hotel, ^ lá Playa Ramírez, donde los Aperaba el 
Intendente Eugefoo MartínezThedy y otras peis^ A sólícitud de los 
miembros de lamunicipahdqdi el regreso se postergo pára él domingo 15 
en la tarde, en que fueron; de^edidos por mí selecto grupo de señoras y 
señores eñ el mismo áertóoñio, como loátestiguan una serie de fotogra¬ 
fías apárécidasén la reyistei ETHogar de Buenos Aires, 

Este vuelo Uivp un carácter muy significativo por dos Causas; pri¬ 
mero por haber yenido en él, el Sr. Thompson, importante industrial 
brit^có rádicadó én Buénos Airés. quien semanas más tarde integrará 
córt otros invérsores, como se verá, la primera empresa aeronáutica en 
el Río de la Plata-y segundo, las declaraciones que realizó Kingsley a 
lá prensa, dando la noticia dé que su prcpósito era formar una compá- 










ñí a de aviación uruguaya con asiento en Montevideo^ con el fin de ex¬ 
plotar cinco líneas con pasajeros, carga y correspondencia, la primera 
Montevideo ^ Punta del Este. Maldonado - Rocha - San, Vicente (Casti- 
llps) - Lascano -Río Branco y regreso; la segunda, Montevideo - Flori- 
^ -Sarandí del Yí - Carmen - San Gregorio - Tacuarembó - Artigas y 
rfgtóso; la tercera, Montevideo - Bagó: Estado de Río Grande del Sur - 
yí regreso; la cuarta Montevideo - Trinidad - Algorta - Paysandú - Salto 
^icónstitución - Belén y Santa Rosa :(Bella Unión) y regreso; y quinta. 
Montevideo - Colonia - Carmelo - Dolores - Sorianó - Fray Bentos - 
Paysandú - Salto y regreso. El proyecto era demasiado ambicioso para 
¿¿liiella lejana época, pero no descal^illada pües no éxistían cafeteras 
yrlas líneas férreas no servían a la majriria de esos plintos. Quizá sirvió 
para impulsar una futura decisión, en ppcns semartós, db crear una fir¬ 
ma que finalmente se fundó en Buenos Aires, dé représentaGiones, es¬ 
cuela de aviación, taxis aéreos, etc, ^rando todo con lá marca AIRCO. 
i El próximo vuelo de Kin^ley- en su AIRCO D.H.4A, lo hizo el 
sábado 21 de Junio trayendo de pasajeros a los Sres. Aarón de Anchorena 
(gran entusiasta por la aeronáutica, conquistó el Río de la Plata el 25 de 
diciembre de 1907 en el glóbO «Pampero», aconipañado por Jorge 
líewbery) y Carlos A. Torquist; ftitnros miembros de la nueva sociedad 
que se iba a fundar eri julio; este, éií once días, era el octavo cruce dél 
rió entre las dos ciudades; desde qtie hizo el primero el 16 de jumo., 
Permaneció aquí hasta el martes 24; en que temprano, antes de la sali¬ 
da del sol (este día salea las 7 y 53Í á las 7 y .10, despegó hacia Salto,, 
lesde el Paso de Méndoza; acompañado por el Sr. Carlos Bemhard, 
lléyando correspondencia y diárioi según la prensá de Montevideo.; 
Primero se dirigió a Colonia, dondé arrojó uria saca de corresponden-. 
Giay un paquete de diarios, pasando luego por Fray Bentos y Paysandú,- 
dcmde dejó caer cuarenta ejemplares de EL Día, arribando a Sálto a jaS: 
Í12 y 30; aterrizó en Corralito. donde hoy se encuentra el aeropuerto;; 
nUí se reunió un numeróso público; entregó el résto de -Igs diarios de| 
Montevideo, los cuales por primera vez llegaron al fin dé la maña- 
naaese destino, cargó nafta, almorzó a las 15.00 rérnontó nueva-; 
mente hacia Buenos Aires, llevando ahora, además delSri Bémhard,,, 
al joven salteño César A Osimani. arribando a aquella capital sin; 
novedad. . y : ■ i i 

H El último cruce de esté péríodci de vuelos lo realiza el juevés 26 de; 

junio, viene con los Sres. Clive D. Thompson y' J.S.Leitch. (Jomo los, 
^teriores arribó al mediodía, regresando en la tarde luego de haber 
almorzado en el Parque Hotel U I 


Se funda The River Píate Aviation Co. 

Luego dé un vuelo remiSdO el íde jurio á la estancia San Juan, 
en Colonia, llevando a su propietario Aarón de Anchorena y al Sr. 
Aquiles Pirovano. éfectuó una série de viajes con su avión (dos vuelos a 
Rósario, Provincia de Santa Fé, otro hasta Bell-Villé en Córdoba y Ro¬ 
sario, de regreso) con total éxito; terminando de crear un clima adecua¬ 
do para la formación de una empresa aeronáutica. 

El 10 de julio se formó una sociedad bajóla dirección técmcá del 
May. íCingsley, con el objeto dé explotar, entre toas prestaciones, un sér- 
vicio de náye^ción aérea, que en primera instancia como se divulgó en 
Montevideo, sería entre las dos capitales del Plata. Esta nueva empresa se 
mició con un capitál dé 200,000 pesos oto, una dé las primeras medidas 
que tomó fue hacer un pedido a Londres de cuátró.aviones AIRCO. 

Mierítras tanto íCingsley continuó sus vuelos, los que en esos días 
fúéron hechos hacia próvincias. pero por poco tiempo más El 12 de 
julio a Bahía Blanca con el Sr. Enrique García Velloso y 700 diarios La 
Nación de Buenos Aíres; El 14 de julio vuela hasta Lobós y régresó pOr 
meblá, por último el 16 de julio partió con el redactor de La Nációú. D r 
Enrique Loncan y el Sr Ferreyra hacia (Jórdoba (pasando por el 
Gualeguay y Campana) dondé arribó sin novedades, aterrizando en el 


mpuuiuiuu uc esa ciuuau, ai regreso, como la pista era muy blanda, 
trató dé movilizar sü aparató a otro campómás firme para despegar con 
los pasajepis, en eldecolaje sé fue hacia la izquierda, sin poder doim- 
nar la máquina, entfandó en cólisión cón uú alambrado qué delinútaba 
eleampó,;quédándo el AIRC O en muy malas condiciónes y él ileso. 
Nó mvo njás remedio que mandarlo en un vagón de ferrocarril hácia 
Buenos Aíres. Instaló su taller en Húrlinghám, cerca de El Palomar, 
donde se comenzó la reparación, solicitando, los repuestós a Inglaterra. 

De e^amánerá sé suspendió abruptamente la actividad de lainci- 
piente empresa de aviación, el nombre de Kingsley desápareció por un 
tiempo de las crómcas aeronáuticas de la préitsa del Río de la Plata. 
Sin embargo estaba latente el éspírim emprendedor de este verdadero 
hómbré del aire y no jbá a ser probáble qiie un accidénte pudiera dete¬ 
ner tan fácjlla marcha ya imciada. ' 

A fines de agosto de 1919 se pudo leer en la prensa bonaerense 
qué se liabíá eféchiado la constitución definitiva-de la primera empresa 
comercial de aeronavegación de la cual en juíió se divulgó su forma¬ 
ción, insistiéndose en afirmar que su fin era establecer lineas de trans¬ 
pórte aéreo entre distintás localidades de la República Argentina y paí¬ 
ses vecinos, aunque este no erá el propósito inmediato que se perae- 
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guíai como bien se podrá ir viendo, contríbuirá. sin embargo, a la futu¬ 
ra creación (SlñiS wfcfidéra líñ^ aérea infemlcíÓlHl; 

' l El denominativo de esta razón social fue THE RIVER PLATE 
AVIACION CO y sus socios capitalistas los Sres, Henry G. Thompson. 
Cáífiis A Torquist. Aaron de Anchorena. Alfredo Pefla, figurando tam- 
bférfel Aviador Olivé D.(o Cinc D.) Thompson: anunciándose tam¬ 
bién que la integran conocidos aviadores de la talla del May.Kingsley, 
como el Cap. Sidney Holland. 

í ^ Pasaron dos meses completos sin,noticias de Kingsley o de la 
nueva empresa, hasta que por fin reaparece nuestro aviador el 29 de 
Octubre nuevamente con el AIRGO D.H;4A, en dos vuelos de prueba, 
aterrizando cuando finalizó el segundo en El Palomar. El avión total¬ 
mente reparado y pintado, se le veía ahora sin su antigua matrícula en 
lacola, exhibiéndose una bandera brítánioi en su lugar y en el fuselaje 
en grandes caracteres AIRCO. 

Con el aparato en orden de vuelo. Kingsley comienza nuevamen¬ 
te sus vuelos, mientras se va ajustando el manejo de la empresa a la 
espera de la llegada de los otros aviones adquiridos. El 4 de noviembre 
efectúa el primero con pasajeros, sin salir de los alrededores del aeró¬ 
dromo: pero al día siguiente comienza una larga gira que lo lleva, siem¬ 
pre con pasajeros, por Mendoza. Sati Juan. Córdoba, Río Cuarto y fi¬ 
nalmente el 21 de noviembre amba a El Palomar, en un total de 3.500 
Kms. y 19 horas de vuelo. 

Continuando con sus notables vuelos de larga distancia, el 6 de 
diciembre luego de un vuelo local que hace con pasajeros el día ante¬ 
rior. parte para Tucumán con el redactor de <<La Nación», Sr. Arturo 
Cancela y 800 ejemplares de ese diario que ocupan todo el sitio de un 
pasajero y bien acondicionados en alforjas en el flanco izquierdo del 
fuselaje, los que no entraron en la cabina: este ráid que tiene una para¬ 
da intermedia para repostar en San Cristóbal, Provincia dé Sarita Fé, 
termina conó horas 25 minutos de vuelo en el día, para los 1280 Kmts. 
de sü recorrido, sin inconvenientes, aterrizando en la Escuela Experi¬ 
mental de Agricultura de Tucumán. Inició el regreso el 12 dé diciembre 
hacia Córdoba y Buenos Aires, con descensos Intermedios: 

El mismo sábado 6 de diciembre en que cotmenza este 
se realiza en El Palomar el primer vuelo de prueba por parte del Tte. 
Glive D Thompson, a un nuevo avión de la compañía; el cuál era tm 
AIRGO D.H: 16 biplano, de motor Rolls Royce .375 H.P. numero de 
constructor P.4 que había sido matriculádo G-EAQG, para cuatro pa¬ 
sajeros en cabina cerrada, dos frente a dos. el piloto al igual que el 
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D.H.4A iba en cabina abierta, solo con parabrisas. El 7 de diciembre 

cmí este aeropano.^h6fflpon eféctuá uirviájé"líáiSa Gualégiiárchú 

con cuatro pasajeros, descendiendo en el hipódromo. regresa en el día. 
temendo que aterrizar en Villa Ballester, por falta dé luz. 

En esta primera etapa el D.H. 16 no tuvo mücha suerte en las ma¬ 
nos de Thompson, el 29 de enero de 1920 al aterrizar en la localidad de 
San Pedro. Provincia de Buenos Aires, con cuatro pasajeros, choeó con 
un poste, averiando sus alas derechas, sin consecuencias para los ocu¬ 
pantes. Luego de reparado, en otro vuelo que hizo el 12 de febrero, al 
aterrizar para repostar en San Antomo de Areco. Provincia de Buenos 
Aires, en viaje para Navarro, también en Buenos Aires, lo hizo con 
mala forttina, destrozando el aparato, aunque con suerte, pues nadie 
salió lesionado. Este accidente dejó por largo tiempo fuerza de orden 
de vuelo al D.H. 16; más rentable y apropiado para una posible línea 
aérea, como se usó tiempo después. 

Pocos días más tarde del primer vuelo del D.H 16, el 21 de 
diciembre, la empresa por medio de Kingsley, luego el Cap. Sidney 
Holland. el Tte. Clive D. Thompson y el aviador Eric Mayne, pro¬ 
baron en vuelo el primer avión de instrucción, un biplano AIRCO 
D.H.6, biplaza en tándem de motor R.A.F. (Royal Aircraft Factory 
) de 90 HP. Este tipo de aparato del cual se recibió un buen número 
que fueron colocados en diferentes aeroclubes de la Argentina y 
Montevideo, se constituyó en el caballo de batalla de la fotura es¬ 
cuela de vuelo de la compañía. La empresa y su director técnico. 
Kingsley,entraron en el nuevo año de 1920 con evidentes muestras 
de superación, habiendo conseguido varias metas de los trazados 
cuando se fundó la razón social, pocos meses atrás, como debe ser 
para que se pudiera desenvolver adecuadamente; las espectativas 
fueron alcanzadas dentro dé lo esperado por su directorio. Sin em¬ 
bargo todavía no se había alcanzado el objetivo que Kingsley se 
había propuesto, formar una línea de aeronavegación regular, aun¬ 
que los pasos estaban dados y el público se iba educando por medio 
de las manifestaciones y comentarios sobre el tema que hacía nues¬ 
tro hombre en la prensa y por los vuelos, tanto locales como de 
larga distancia que efectuaban los entusiastas pasajeros en los avio¬ 
nes de la empresa comandada por Kingsley. 

Este objetivo no se alcanzaría en este año. sino en 1921, como se 
verá, por la fusión de dos empresas, pero es importante ver como se 
llegó a esto y cual era su infraestructura, sus medios aéreos, su política 
económica, etc. 













E l no mfae de Kingsley||ue hacía ya m eses no aparecía en l as 
crónicas uruguayas, reapareció eí jueves 22 de enero con un vuelo qiié 
realiza desde El Paloniar hasta la ciudad de Mercedes, en .el departa¬ 
mento de Soriano, aterrizando en el hipódromo con el D.H.4A, llevan¬ 
do ¿ los :Sres. Tomás y Jüan Bruce a quienes más tarde deja en la 
estancia «Santa Emiliá». propiedad de ambos en ese departamento, re- 
gresándó á Buenos Aires eii el día. . ' 

Los vuelos locales y fuera del aeródromo coiitinuaron por parte de 
Kingsley y los de Otros pilólos de la compañía, tratando de solventar los 
gastos y generar utilidades. Entre los primeros con Kingsley se realiza¬ 
ban tanto en El Palomar (hasta con propaganda en la prensa como los 
que se hicieron el domingo 15 de febrero); como en Rosario, Santa Fé 
(ejecutados el domingo 22 ; dé febrero); o los que hizo en la Escuela 
Militar de Aviación, en Montevidep; el martes y itiiércoles 16 y 17 de 
marzo, en combinación conda casa Pablo Ferrandó, qüe lo, representó 
en esos días). Entre lós segitndos fiiéra del aeródromo, siempre llevan¬ 
do pasajeros, regresó al Uruguay él 28 de eneró en un viaje ha^a Fray 
Bentós. donde arrojó Un paqume de diarios de Buenos Aires y luego 
' aterrizó en la éstancía«Torré Alta», en el departamento de Río Negró; 
el 6 dé marzo llegó hasta Concepción del Urüguay en Entré Ríos y allí 
aterrizó én la cancha dé fútbol del Club Atlético Concepción dél Uru¬ 
guay. su desempeño era en el mejor estilo de un «piloto agréste», como 
lo líamán a este tipo de aviador los norteamericanos, o nosotros «piloto 
de campaña» , aterrizando en lós lugares que uno elige desde el aire, lo 
más cerca posible del sitiO' adonde se va; posiblemente él haya: sido el 
primero en hacer esta clase de vuelos en el Río dé la Plata con suceso y 
en forma continuada por años, altemáridolos con vuelos de demostra¬ 
ción, fotográficos, dé carga, de línea, etc. j 

El Aeródromo de San Isidro 

Los vuelos continuaron en fonna análoga a todos los descriptos. 
solo había algo que no encajaba, la empresa estaba obligada a usar el 
aeródromo de El Palomar donde tenían ciertas facilidades, por no dis¬ 
poner con uno civil donde se pudiera hangarar sus aeroplanos de tela, 
madera y alambres, y pudieran suministrar servicio de manteiümiento 
y otros requerimientos como aduana, autoridades, etc. Ya era imperio¬ 
so contar con un aeródromo donde fuera posible proporcionar instruc¬ 
ción de vuelo, provisto con hangares más amplios y en majcr cantidad 
para mantenimiento y cobijo y en su momento montar una «estación» 
Intemaciónal para dar salida y recibir los vuelos a y desdé el extranjero. 
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En marzo de 1920 el aviador ítalo-americano Lawrence León, re- 
presentante de los aviones Curtiss en el Río déla Plata e iristníctoruón 
una escuela de vuelO; que también operaba en ElPalomar, se independizó 
y se mudó al aeródromo de San Femando, donde había estado la escue¬ 
la de Marcel Paillette; de allí partió Kinsglev' el 23 de marzo con su 
D.H,4A hacia Bahía Blanca, en un vuelo que lo alejaría por Un lapso de 
tiempo dé Buenos Aires. El ejemplo de León con su aeródromo propio 
fue el que siguió la empresa The River Píate Aviatíon Go., con más 
razones aún, de acuerdo a sus ambiciosos planes, superiores que los de 
este aviador 

Con tales fines y con el apoyo del Concejal Heiúy G. Thompson, 
su socio, Kingsley comenzó conversaciones en la Intendencia Munici¬ 
pal de Buenos Aires, para conseguir un gran predio de 28 hectáreasen 
Nuñez, hoy terreno de la Escuela de Mecánica de la Armada, sin resul- 

tádoSpositivós;:: 

Éñ vista del fracaso de las gestiones ante el riumicipío, la so¬ 
lución vino de dentro de la misma empresa, según nos Cuenta él 
historiador Oscar Luis Rodríguez en su articuló dé la Revista «Alas» 
dé abril dé 1995 sobre la Compañía, al aceptarse él ofrecimiento del 
socio don Aarón de Aúchoreña, qUién le arrendó un amplio campó de 
sU propiedad qué anteriórménté perteneciera a Juan Martín de 
Puéyrrédóñ, en la localidad de San Isidro, situado fi'ente a los links 
del Gólf Club de San Isidro, de unas-cincuenta hectáreas, predio 
qUe hóy ocupa eí hérmoso hipódromo con pistas de césped de San 
Isidro?;''y . 

Él arténdamientó np fue úiúco de la Tile River Píate Aviation Co. 
sinó compartido Con la Compañía Franco-Argentina de Aviación, fór- 
mada de la íylisión Aeróhaútica hfilitar Francesa, soííre las cuales nos 
ócUparémos en c^ítiiló áparté. 

Primeramente el campo fue acondicionado como aeródromo, tenien- 
domas o menos unos 7P0 mts. por 70() mts. en las distancias tnayóies. en 
aquelképoca no se niarcabán pistas, solamente se señalaba élentpmo del 
canqip de aviación. La The Wver Píate Aviation (2o. comenzó a cónstmir 
un gran hangar de 63 mts. de fíente por 16 de fondo en el ángulo noroeste, 
flanqueado por coñstmcciones de mamposteria en la cual se instaló uña 
sala (fe espera, un restorán y otras dependencias. La Franco-Argentina en 
el ángulo noreste levantó tres hangares (fesinontables tipo «Bessoneau» 
con capacidad para cincp aviones grandes cacto uno, un amplio galpón 
^stinado a tálleres y una gran sala dé espera. 






























Se comunicaba con la estación del F C.G.A. por medio de dos 
cíSsío cónibí^^ de trocha . 

“®°?on«» 2 aron a usarlo antoa empresas en la segunda^^na^ 

abril de 1920-. en los primeros tiempos iban y veman a ^1 Paloma 
donde guardaban sus aviones y tenían el mantemnuento. Por ejmplo 
el lun^l2 de abril, el Adjudant (ayudante; suboficial) Adnen 

iSnans de la Franco-Argenrina. eUun órnelo 

Fé aterrizó en San Isidro, dejó sus pasajeros y fue a El Palomar, u 
jueves 15 de abril el Tte. Clive D. Thompson llevó a San Isidro un 
D.H.6 desde El Palomar para 

incrementando el tráfico del nue\'0 aeródromo a medida que por im 
lado se armaban los hangares «Bessoneau» y por otro se techaba e 

‘‘”®EÍ domingo 23 de mayo de 1920 se inauguró 
dromo de San Isidro, con la preseru:ia del Mm^o ¿e 
de la Provincia, el Ministro de Francia. Mr. F. Gausservel Intende te 
Municipal, el Director de Aeronáutica. Cnel. Ennque Mosconi, e i- 
rector de la Escuela Militar de Aviación, May. Jorge B.^respo, el Di- 
de la Escuela Aeronaval Capitán de Fragata José C.Gmgores, el 
Presidente del Aero Club Argentino Ing. Alberto ^ Masci^^^^^^ 

personalidades vinculadas a la aviación. A l^ 15 horas el Obispo de 

Sivo, Monseñor Orzali bendijo el campo y los ai^one^^rm 

multitudinaria concurrencia. La banda de músicos^ 

ría tocó los himnos Nacional. La Marsellesa y G«>d|ave 

Habían estacionado seis aviones AIRCO. dos Faimari , cmc gite , 

un AVRO 504K. seis Caudron, un Niéuport. un Spad (todos estos tra - 
tares) El Presidente de la Compañía Franco-Argentina d® ^cion 
Sr Bautista Sauberán pronunció un sentido discurso enjiombre de las 
empresas, luego hizo uso de la palabra el Ministro de Obras Publi^sy 
ceTlíparte oratoria el Presidente del Aem Club Arg^tmo: El C^ , 
Antonio Parodi y el piloto de laHandley-Page, Robert Glowes, hiciero 

una sobreacogedora sesión de acrobacia en sus aviones. ^ 

De esta manera comenzó oficialmente a operar el nuevo aeráro¬ 
nlo coi^erciai. primero en América del Sur (como lo a^era el^ 
riador Oscar Luis Rodríguez) el cual tendría una estrato 
con Umguáy, por medio de la empresa que se formana de la fusión d 

estas dos a fines de 1921. 

La émpresá continuó su creciente accionar en el panorama 
Rín He la Plata, integrando huevos aviones de pasaje¬ 


ros. al recibir y probar en vuelo en su aeródromo otro AIRCO D.H. 16 el 
24 de mayo, día en que también quedó pronto el accidentado con 
Thompson, contando ahora con dos de estos aparatos para cuatro pasa¬ 
jeros (venían con motor Rolls Royce de 375 H.P.) y un D,H.4A para 
dos: así mismo el 24 de mayo se probaron dos nuevos D.H.6. 

, Los vuelos por el interior con pasajeros proseguían, al igual que 
las demostraciones y los vuelos de bautismo. Patrick Hasset por ejem¬ 
plo, que había partido el 28 de abril, hacia más de un mes que volaba 
por el litoral argentino y uruguayo en un D.H.6 acompañado por el 
mecánico Diz, haciendo demostraciones por Fray Bentos. Salto. 
Paysandú, Concepción de Uraguay, Concordia. Villaguay, etc. De la 
misma forma Kingsley. Thompson. Arthur Baker y Eric Mayne. 
efectuaban giras y transporte de pasajeros. Esta manera de promocio- 
nar la aviación evidentemente se extendia como un reguero de pólvora 
y daba buenos dividendos; en Torquist, Provincia de Buenos Aires, se 
anunció la llegada de Baker en un D.H.6 y se anotaron más de doscien¬ 
tas personas para vuelos de bautismo. 

Con la apertura en Montevideo del nuevo aeródromo de Villa Colón 
o Melilla el 2 de julio de 1920, los pilotos de la empresa con aviones 
AIRCO comenzaron a realizar vuelos a ese campo y de allí giras al 
interior del Uruguay como las que realizaron Baker. Theo F. Davenport 
y Sidn^ Holland, con el objeto de vender los aviones, como lograron 
hacerlo, y a la vez hacer vuelos de bautismo cobrando una buena canti¬ 
dad que podía llegar a los $ 20. 

Paralelamente a este tipo de vuelos fuera del aeródromo, ahora que 
• contaban con un e.xcelente campo de aviación con todas las comodida¬ 
des, se intensificó la instrucción primaria para formar aviadores, con 
una serie de pilotos ingleses que oficiaron como profesores alternando 
algunos los vuelos de pista con giras por el interior. De esta manera se 
brevetaron una decena de aviadores en un corto periodo. Entre los ins¬ 
tructores estaban: Theo F. Davenport. Clive D. Thompson, Sidney 
Holland, Patrick Hasset, Biyan Ferrand. Arthur T. Baker, Amold 
Syddall, Eric Mayne y otros. 

El despliegue de la empresa como compañía de «servicios 
generales»,no era lo que su mentor se había propuesto en los primeros 
momentos, allá porjunioyjulio de 1919, pero las circunstancias fueron 
determinantes de la situación y Kingslev- tuvo la perspicacia de ir adap¬ 
tándose a ellas, mientras maduraban los acontecimientos que iban crean¬ 
do el momento adecuado para rever aquellas ideas del principio. 
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I ^ De esta manera pasaban los meses, mientras laThe River Pl^ . 

-AviationCo se consolidaba en el ámbito aeronáutico de la ^ 

' riuando su trajín, con las mismas prestaciones que bnndaba desde su, 

- mudanza a San Isidro, con algún Mielo espedí ^mo el re^^^^l 
iingslev hasta Asunción del Paraguay en abnl de 1921. He^ando^^ 
pasajeros al Sr Amadeo Tovía y Sra Maje que le llevo ^^mtiun días 
Lre ida v Mielta. en el cuál transporto correspondencia que no pudo - 
emmgar en su destino por causa de un temporal que lo detuvo por unos. 
días en lia Cruz. Provincia de Comentes, teniéndola que enviar por ^ 
vS ármales. O el comenzado el 26 de octubre de 1921. también^; 

Kingslevi a la Provincia de Neuquén. llevando de pa^rp a losas. ^ 

George Ñewberv (tío del fundador) y Guillermo Estrella (de La Na- 
GÍÓn). primer vuelo que llega hasta San Carlos de Banloche. 

Poco a poco iba integrándose con Iq Compañía 

ha no solo compartiendo él aeródromo de San Isidro, sino también en 

el uso de ayudas. ser\ácios comunes, vehículos y a veces m^^ 

püotóS, etc., hasta que finalmente, como se Pódia ver. umendose para 

formar otra razón social. 

- -De Havilland Aírcraft. Since 19Í5". por .A.J.^^^son 

- -Misiones Aeronáuticas Extranjeras. 1919-1924 por Julio Víctor 

."Crómca Histórica déla AeronáuücítA^ntina^'por 
i-“Tarie‘salttheworld’sAircraffcl919“ : y 

- -Historia de la Fuerza Aérea Urügiiaya" por el Tte. l”(Ay.) (R) Juan 

Maruri.,-; ',, . ■ 

- ’The River Píate Company'pór Pscar Luis Rodrigue? ^ 

- -El eáttimó de Mendoza se utilizó como aeródromo de uso con^rcialj 

por Jüáh Carlos Pedémónte. , t 

- -Cihcúéntá años de aerónáutica en el Paraguay por el May, Leandro 

- DmSsde'Mprnévidéo; LaTribtma Pojmlar. La Maña^^ 
y Razón, El Día, Diario del Plata, i 

! -Diario de Salto - Tribuna:Saltéña , 

i - Diarios de Buenos AireS: La Nación, La Prensa _ 

* - Revistas,de Montevideo • Mundo Uruguayo, Boletín Informativo 

" : FA.U..- .- 

i; - Revistas de Buenos Aires ; El Hogar. Alas 

i - Documentos V fotos del autor. < 


\ ; Capitulo 1 


The Rivér Píate Aviatioh Co.í 


Avión D.H. 4A AIRCO Del 
Mayor Shirley G. íiingsley 
en el Paso de Mendoza 
(hoy Base Aérea 
“Cap. Boiso Lanz,a”) 
en junio de 1919. 




El Palomar, 10 de 
Junio de 1919 
Colección Diego 
M. Lascano. 

D.H. 4A de 
Kingsley. 


13 de 


Buenos Aires en el 
biplano AIRCO 
comandado por el 
May. Kingsley, los 
esposos Thompson; 
en el Paso de Mendoza 
hoy Base Aerea 
Cap. Boiso Lanza. 


recién 


1 

















17 


Paso de Mendoza, 13 de junio de 
1919, gnipó de oficiales de la 
Escuela Militar de Aviación 
rodeando ai Mayor Kingsley y a 
. los esposos Thompson quienes 
recién arribaban de Buenos Aires 
en el biplano AIRCO que se 
aprecia detrás. 




Carlos A. Torquist, Mayor Kingsley y 
\arón de Anchorena. ' 


Estado en que quedó el biplano del mayor 


Kingsley, el 16 de Julio en Córdoba al decolar 


1919. 


^ GAPrmw^^^ 

COMPAÑIA FRANCO-ARGENTINA 
DE AVIACION 

El 6 dé setiembre de 1919, como se esperaba, llegó al Puerto de 
Buenos Aires el primer contingente de la Misión Aeronáutica Militar 
Francesa, que completaría su plantel catorce días más tarde con el arri¬ 
bo de un segundo contingente. Esta misión que Francia envió al Río de 
la Plata, conio las otras que vinieron a la América del Sur de otros 
países, tuvo como objeto primordial, demostrar las bondades de su ma¬ 
terial aeronáutico. militar y civil y además, lógicamente, tratar de coló- 
car el enorme excedente de aviones, motores y repuestos, luego de la 
finalización de la Gran Guerra (Primera Guerra Mundial). 

El Jefe de esta Misión era el Tte.CneL Maurice Précardin. quien 
vino acompañado de ün selecto núcleo de aviadóres y técnicos, entre 
los que se destacaba la personalidad del Cap^ Vicente Almandos 
Almonacid. de nacionalidad argentina, al servicio de la Aeronáutica 
Francesa, verdadero héroe de dos mundos, conquistador de Los Andes 
en vuelo nocturno pocos meses más tarde. 

La Misión se instaló en el aeródromo de El Palomar de Buenos 
Aires, con un grari despliegue de medios, donde armaron cuatro hangares 
«Bessoneau» de armazón de madera, recubiertos con tela, con el fin de 
albergar en ellos veinte aviones de diferentes tipos, su escalón de man¬ 
tenimiento, repuestos, etc.; además en. la Base Aeronaval de San Fer- 
nandó. Buenos Aires, sobre el rió Luján. se emplazaron cuatro hidroa¬ 
viones y cuatro deslizadores. ' .V : 

Cunipliendo con su cómetido. esta^gran delegación aeronáutica 
comenzó inmediatamente a realizar las démostraciones y ofrecimiento 
de enseñanza aero-militar en él ámbito dé los ejércitos de Argentina y 
Uruguay, completado con muchos vuelos y raids de ensayó, por el inte¬ 
rior de la Argentina a Colonia y Montevideo en Uruguay, y también 
con crtrces de la cordillera hasta Santiago. Pero lo más importante que 
efectuó; desde el punto de vista de este trabajó que nos impusimos, fue 
la fotmáción de una razón social con miras á la explotación de la avia¬ 
ción comercial en el Río de la Plata, a semejanza de lo que organizó 
The River Píate Aviation Co. 
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■^18 ___ ■ ---- 

Vuelos promocionales y welos regulares 

de instalada la Misión cu IZl Palomar y armado sus aviones, 
comenzaron una serie de vuelos eir el aeródromo, pnmero ^ prueba, 
enseguida de promoción y publicidacL para pasar a los poras días a viajes, 
de ensayo internacionales y nacionales dentro del territorio ar^ntiiio. ^ 

El primer vuelo de ensayo y promoción fiie .realizado el martes 18 
de noviembre de 1919 a Monte\ideo por dos aparatos que aterrizmon 

en el Paso de Mendoza, sede de laEScuelaMilitar de ^iacióm ; 

ro arribó un Breguet 14 de bombaríieo. biplano con motor Renault ^ 
300 HR que vino con el Tte,Cnel, Maurice Précardin y el Sgto. lean de^ 
Brettes v al poco tiempo aterrizó im Farman 50P biplano con dos ^oto-; 
res Lorraine de 275 H.P cada uno!; avión de bombardero modificado 

para llevar cuatro pasajeros, que ^nO al mando (tel Tte. Gustave Gnllon. 
a quién acompañaba el miecáhicÓ Capdeville con cuatro pasajeros: el 
conocido actory aviador (brevet N“2del Aero güb Argenüno)Florraao 

Parravicini, su señora Sara Piñeiró, el aidador tarnbiéñ pionero Enn- 
que Roger y el autor teatraly escritor Enrique García Velloso. El regre- 
(so séefectúoal otrodía, trayendo él Farman a lOs Sres. LansacyMacagiio, 

^^La llegada de estos aparatos a Montevideo fiie bien promocionadaí 
por la Misión y eran esperados por una verdadera multitud, atraída na 
' solo por el hecho deia presénciadeíestos potentes y desconocidos avio-< 
i nes, uno de ellos el Farman, priióer multimotor que se vio en Mont^- 
/ deo, sino primordialmente por \dnir eñrie lós pasajeros el gr^ artipt^ 
argentino Parravicini. ranocidpiy aclamadó en el^W^^ la Plata, ep 
esos días estrenaba la pieza teab^ «Fruta Picada» de su compañero de, 
vuelo García Velloso, que iba a iul|r a escena en el tratro «yrqmza>>.; 
í ' Esta pnmera experiencia iivó un resonante éxitó y apareció iei| 

; todos los diarios de ambas .capitales del Plata. . I J 

; A partir de estos vuelos coñienzarOn otros durante un largo la|SQ. 

( de tiempo, demostrando la versatilidad de los aviones que trajer|)n| 
* ' incuEsiohándo también en el taxi aéreo, como lo hacía Kingsley, quq eS 
una fomia muy rentable dé demostrar los aparatos y preparar la gentq 
’ para una posible explotación comercial del transporte por el aire. . 

Entre estos últimos son destácables los que se efectuaron el 23 de 
; noviembre, ese domingo partieron.dos aviones de la Misión desdejEt 
y Palomar, con un grupo de caballeros que se dirigieron a la estancia dp 
' I la Barra de San Juan, en ColOniá.|jruguay el conocido establecumen- 
- to de campó del Sr. Aarón de Aíichorena. El grupo estaba formado por 
seis personas de los altos círculos |e la sociedad bonaerense,de los cua¬ 


les fueron cuatro en un Farman 50P con el Süb Tte. Grillon a los man¬ 
dos y COn el Tte. Jean Guichard do s, en un Bregu et «Límousine»(avión 
semejante al Breguet 14 pero con cabina CCTrúda para dos ocupantes, 
delante y más abajo del piloto, que iba al descubierto). 

Pocos días más tarde, el 28 de noviembrel partieron para Mar del 
Plata con seis pasajeros dos aviónes: un FÍarjnan 50P y un Breguet 
«Limousiné», volados respectivamente por el Ayudante Jules Abel y el 
Tte, Jean; Guichardy- ótro Farman 5pP, con el Sub Tte. Grillon y cuatro 
pasajeros hacia IMercedes, Próvincia de Buenos Aires, a la estancia del 
Sr. Saturnino J. Unzué que iba en el avión. ( 

.Con lós buenos resultados obtenidos en estos y otros vuelos . 
promociónáles, ayudados por el buen tiempo y la mayor cantidad de 
horas diiímas al final de la primavera, se coipenzó a publicitar los via¬ 
jes regularos que se harían hacia Montevidéola partir del lunes 8 de 
diciembre. | ’ 

Paralelamente a este emprendimiento, sé iijstaló en El Palomar una 
escuela de vuelo, empezando en esos días la instracción de pilotaje a los 
alumnos anotados en biplano Farman con motóií Renault de 120 H.P. 

Las cómunicaciones aéreas anunciadas sé demoraron un día por 
mal tiempo? comenzando los vuelos el martesf9 de diciembre^ día en 
que se inauguró el servicio con la partida desdé tíl Palomar deunFarman 
50P confeliSub Tte. Gustaye Grillon a losiitiandos y los mecánicos 
Mdal y Capdeville, los pasajeros eran el Nfinistro de Francia ante el 
gobiemo -dp la República Argentina Mr. Frgnpois Gaussen, el Cónsul 
General de Francia Mr. Hoff, el Agregado NfiUíar francés Comandante 
Denil y el Tte. Cnel. Mamicé Précardin. Aterrizaron en el Paso de 
Mendoza donde eran esperados por oficiales % la Escuela Militar de 
Aviaciónjy.'Diplomáticos de la legación frafí^a en Montevideo. El 
avión traía ^también una buena cantidad de ii^irios La Nación de esa 
mañana. .-Por un desperfecto en un motor.'el |éfreso quedó suspendido, 
arribandó al poco tiempo un Breguet con eLSgto. Jean de Brettes que 
trajo fepneaos y llevó al Ministro Gaussen ¿Bjienos .Aires. 

El inicio de los servicios no file todo lo auspicioso que se esperaba 
pues el viaje inaugural se hizo a medias, norabstante a pesar de no 
haber regresado el primer avión, el miércoles 10 como estaba planeado 
(tres vuelos-por semana, lunes, miércoles y viernes) se efectuó el segun¬ 
do vuelo otro Farman 50 P, llevando como pasajeros al Dr. Alfredo 
L. Paláciosí siempre consustanciado con tbdp|o aeronáutico; el perio¬ 
dista de «La Epoca» Raúl A. Apold que másjárde fuera también histo¬ 
riador de'aeronáutica; y dos periodistas. ‘ ( 
























j Él víéraes 12 se continuó con los welos. yendo y viniendo otro 

Fáímran 50 P con pásajerós-y regresó finalmente el primero aljnnndo 
de Grillon. travéndo dÓ pasajeros al Dr. Asdrúbal Delgado, casado con 
uiia hermana del Presidente Dr. Baltasar Brum. Mario Real de Azúa y 
Manuel Regúsci. todos conocidos ciudadanos de aquel provinciano Mon¬ 
tevideo.'-.w''■ 
Los servicios pfpsi^ieron en la otra semana y en las ptras tiasia 

el.2 de enero de 1920^ en que se rpalizp el últiitio. coii algunas ahe^- 
ciones por mal tiempo v por tnantemihiento sin embargo se cumplie¬ 
ron once vuelos redondos en los cuales se transportaron un total de 86 
pasajeros y numerosos ejemplares de La Nación en cada viaje, todos 
hechóien bimotor Farman SOR 

A estos viajes que sumar otro que se efectuó el 27 de diciem- 
bre de 1919 en uno dé los botes voladores biplanos Nieuport - Tellier 
cpn motor Sunbeam;rte435 HR desde la estaeióii aeipnayal de 

Fernando al Puerto de M:ontetúdeo, frente al Club Nacional de Regatas. 

Vino comandadP ppr el Áyúdante Rehé Menard y trajo comp pasajeros 
al Dr. Adolfo J. Orina y tres hijps, regrésáron al otro era 

continuar el servició con estós hidrPs que llevaban la misma cantidad 
de personas queloS Farinaiu; pero con un solo mptorv p^ np prosperó. 
Entre los viajeros es dable recordar, además ^plos ^ nonibrados, 

al poeta Leopoldo Lugones, al Presidente del Aero pi%^gentino ing. 
Alberto R. Máscías. al productor rural Domingo Bord^eny y otros. 

Se crea desdé la Misión, una empresa aero-comerciaL - 

Con los servicios en foncionamiento fue creada la GompamaFmn- 

co-Argentiha de Aviación; promovida por el Agregado Comercial déla 
Misión y piloto aviador. Tte. lean Guichard. quien había vivido desde 
sú niñez en la Argentina, y por-su compatriota Charles Murat. Está 
compañía al igual que la The River Píate Aviation Co., no solo ofrecían¬ 
las prestaciones de una posible línea aérea, además una escuela de 

íó (que no tuvo andántiénto por un accídenié mortal á tui alumno). Ja 

representación y venta de aviones y repüestos, taxi aéreo, fotografía 

aérea; relevamientos aerofotogramétricós, etc-J. 

; -"El 12 de enero de 1920 se iniciaron lo^servicios aéreos entre 

Buenos Aires y Mendoza ai pie dé la cordillera, el viaje se efectúo en- . 

cuatro etápas y tres trasbordos, conFánmn 50P y Brevet <<Limousin^»:, : 
aterrizaron en Los Tamarindos. Mendoza, a. las 19 y 40,horas de ese 
mismo día El 14 de enero se realizó el régresoeon tres aparatos, dos 
FarmanóOPyun Breguet«Limousine». 


Esta línea resultó más efímera queda dehfprttevideo, de cualquier 
manera sirvió paragenejm fútm9s,impidsos.a.Qtj©S atrevidos conquis¬ 
tadores de las rutas aéreas en esos añOs ferméntales de la aviación, 
como realmente ocurrió más adelante, es decir que no todo fúé en vano, 
quizá un poco adelantádo, pero no inútil, y 

Los contactos de la Compañía conelUtuguay fueron esporádicos, 
no así la Misión que durante todo enero dé 1920 tuvo estacionado dife¬ 
rentes Breguet 14 en la Escuela Militar de Aviación, cumpliendo diver¬ 
sas ñmciones de adiestramiento a los ofíciales aviadorés y nú aviadores 
del Ejército Uruguayo. . 

Además se hicieron relevamientos aerofotogramétricos a la es¬ 
tancia de Anchorena en Colonia y vuelos con los botes voladores 
Nieuport-Tellier al Puerto de Colonia. 

V El 17 de fiero de 1920 gran parte de los integrantes de la Misión 
‘Aeronáutica Militar Francesa partió de r^eso para Francia, terminando 
su actuación en el Río de la Plata; en Buenos Aires quedó una buena 
parte, casi todos formando parte de la Compañía Fraiico-Argentina de 
Aviación. Los aparatos tanto miütares, como los de usó civjl qüedaron en 
la Argentina; de ellos dos SPAD y úh Bregúet 14 fíieron vendidos a la 
Escuela Militar de Aviación del Urúguay, por la Compañía. 

\ Al igual que la The River Píate Aviation Co.. la Franco-Argentina 
efectúa muchos raids al interior dé la República Argentiha, sin lá es- 
pectaculandad y tan lejanos como los que realizó Kiúgsley, pero tam¬ 
bién sus aviones conmocionaban al público de los pueblos y ciudades 
de provincias que rodean a la de Buenos Aires, cuando los veían llegar 
o solamente sobrevolarlos con aquellos bimotores Farman 50P que apa- 
: rentaban como grandes aparatos y en menor éscaía los Breguet 
«Limousine». aunque igualmeníe impresionaba su potente motor de 
300 H.R La gran niayoría dé íós welos eran de taxi o en los festivales 
vuelos de bautismo; en la mayoría dé los primeros llevando o trayendo 
pasajeros desde y hacia El Palomar y a partir de abiil de 1920, ál nuevo 
aeródromo de San Isidro que éra dpmpartido con la Compañía de 
Kingsley. En realidad ellos fueron los primeros en usar eSte aeródromo 
de San Isidro, con el aterrizaje el 12'de ahpl de un Farman 50P al 
mando del Ayudante Adrien Bédírignans^e-^ía desde el aeródrómp 
de Saladillo en Rosano, Provincia de Santa Fé, con tres pasájeros; y ese 
mismo día el Ayudante Daniel Clerté déspegó de allí en un Breguét 
«Liinousine» hacia Castelli, Buenos Aires, y así día a día hasta el 23 de 
mayo en que dos compañías, como^a sé vio anteriormente, iiíau^ran 
este aeródromo comercial. Dé ahí en más la compañía continuó Con sus 


























vuelos al interior, integrándose á medida que pasaban los meses con la 
^ The pSñnteñniMrTiniéndose a ella y fommr otra-razon 

social como veremos. ji *- 

En ese periodo el Presidente de la empresa, como ya se adelanto. 

era el Sr. Bautista Sauberán. figurando como directores él Tte. Jean 
Guichard, el Sub Tte. Frangois Hentsch y el Sr Charles Murat; El plan¬ 
tel de pilotos lo formaban el Tte. Fernand Prieur y los Ayudantes Da¬ 
niel eiérté, Adrien Bédrignans y Marcel de Saint Sulpice. 
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Capítulo 2 

LAERANCO / ARGENTINA 



Farman BimotorType F50P, 
aterrizado en el Paso de 
Mendoza, hoy Base Aérea 
Cap. Bolso Lanza. 
Noviembre de 1919. 



El “Farman” que tripulado por el 
Teniente Grillon, trajo cuatro 
pasajeros y un mecánico de Buenos 
Aires el 18 de noviembre de 1919. 


Sgto. de Brettes, Tte. Grillon, 

E. Roger, Tte. Cnel. Precardin, 

F. Parravicini, y Sra. 

.García Velloso. 


Momento en que el “Brequet” en el que 
llegó el coronel Precardin, aterriza en el 
campo de aviación de Montevideo el 18 
de noviembre de 1919. 
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COMPAÑIA RIO PLATENSE DE AVIACION 

De la fusión de las cómpañías The River Píate Aviation Co. y Franco 
-Argentina de Aviación, se constituyó el 1° desetiembre de 1921 la Compa¬ 
ñía Rioplatense de Aviación, en base a la exferiencia combinada de las dos 
empresas y al empuje de su principal inspirador e impulsor, el M^. Shirley 
G. Kingsley-quién cuando creyó que era el momento adecuado para renacer 
sus primitivos planes, logró aglutinar las dos firmas que, hasta ese momen¬ 
to y desde antes de sü fundación, d 23 de mayo de 1920, compartían el 
aeródromo comercial de San Isidro en Buenos Aires. 

Esta noticia de la formación de la nueva empresa recién salió á luz 
en la prensa bonaerensé el día 22 de lioviembre de 1921 y en Montevídeo 
se conoció al otro día, juego de un vuelo que realizara Kingsley ese 22 de 
noviembre a nuestra ciudad; por supuesto informada por él mismo con 
todos los detalles, a los medios de prensa que lo fueron a recibir al aeró¬ 
dromo de Villa Colón o Melilla ese martes. El vuelo fue realizado con 
uno de los dos Aireo D.H.16 para cuatro pasajeros con que contaba la 
nueva entidad, contratado por las autoridades del Boxing Club de Bue¬ 
nos Aires para que trajera a Montevideo a los Sres.: M. Peacan del Sar, J. 
Pérez Aubone y D.J.M. Anadón, con el objeto de que los dos primeros 
ültimaranUos detalles y las ostiones prev'ias en el día, a la firma del 
contrato entre los boxeadores Plaissant y Sotelo que en breve disputarían 
el campeonato del Río de la Plata. El avión regresó en la tarde trayendo 
de pasajeros al Director, del diario La Nación, Sr. Jorge A Mitre y al Sr. 
Arturo Deleza. 

E3 propósito de esta nueva compáñia era implantar un servicio aé¬ 
reo regular entre la Argentina y los países vecinos, comenzando primero 
con los vuelos en el Río de la Plata. El Mávv Kingsley aprovechando la 
presencia de los periodistas que estaban en el aeródromo de Vlla Colón, 
como era su costumbre, hizo una serie de declaraciones dando a conocer 
los pormenores de la nueva razón social de acuerdo a los que sigue: tenía 
; un capital de 1 lOOO.OOO de pesos argentinos dividido en 22 series de 5Ó0 
acciones de 100 pesos cada una, de las cuales habían sido suscriptas y 
totalmente integradas siete series, que representan 350.000 pesos dejan^ 
do 13 senes que se emitirían a medida que el desarrollo de los negocios 
de la compañía requieraii nueva capitalización. El primer directorio es- 
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. . - , no el Cap. Stuart Stewart, quien había llegado a Buenos Aires eomo 

taba compuesto, por Sres^Xarlos A. Tor^is^^niy C. i nom _i ^ ,_püoto de la firma Handley Page y entr&otros hechos notables de sú vida 

Franeóis H. Héntsch, Jeán Richard y el May. Shirl^ G. ^ngs . aeronáutica destacamos que fiie el primero en cruzar el Río de la Plata 

tando también a cargo de este último la administración genera de a nocturno el 26 de abril de 1921. con un Bristól de motor Híspa- 

sóciedad. Los síndicos titular y suplente recayeron en los doctores ose no-Suiza .300 HP. acompañado por el Jefe de Tallerés de la Escuela Mili- 

M Pa¿ Anchoréna y Rodolfo Chisellas. Entre los acciomstas figu^^ 

los Sres. Saturnino J! Unzué. Aarón y Enrique de Anchorena, Cnel. 

Alfredo de Urqüiza. Dr. Paz. Alfredo. Peña, Garlos y Nicolás Ortíz 
Basúaldo; Manuel G. Balcarce. H.H. Leng. A. Braden, Federico Bemberg, 

EmiüoLemoud, E.W. Drabble. Carlos Duggan. Guillermo Diysdale, Luis 


Súperviélleyotros. 

Y por último, para hacer más seductor el ofrecimiento dé este servi¬ 
ció aéreo á sus posibles usuarios, se oficcía la comodidad del trasladó 
gratuito desde el centro de las dos ciudades a sus respectivos aeródromos; 
en Buenos Aifes de la Plaza de Mayo a San Isidro se «hada correr» im 
automóvil y de la misma forma en Montevideo de la Plaza Constitiidón 
a Villa Colón. Dos veces por semana se harán estos viajes en ambos 
sentidos, los sábados y los lunes por la mañana, con aviones AIRCO 
D;H.16 para cuatro pasajeros y en su defecto.con Breguet «Limoiisine». 
El costo de los pasajes era de $ 35 pesos ida y $ 60 pesos ida y vuelta 
(moneda uruguaya). 

El comienzo y desarrollo de la línea aérea regular 

domo estaba dispuesto por la conqtañía, el sábado 17 de diciembre 
de 1921 dieron contieúzó tó^^^ regulares éntre los dos capital^, 

sahendo a las 12 horas un autobús desde las calles San Mártíny Rivadavia 
(en úna tóquiná de la Plaza de Mayo) conduciendo a los pasajeros Síes.; 
Martin Torquist, J. Escalante y J. Bell y también al Ifresidente de la em.- 
presá Sub Tte. Fráti^is Hentscticón varios invitados; en cincuenta mi¬ 
nutos llegaron al aeródromo San Isidro, donde piaron a íá cabina deim 
AiRCO D H;16 que estaba al mando del May. lüngsley. Luego del des¬ 
pegue voló durante uhá horáy treinta minutos, aterrizando uormalmente 
en Villa Colón. Regréró en esa tarde cóti ún descenso intermedio en 
Colonia, donde dejó a iós pasajéros que habím subido en Montevideo, 
Sres.; Alberto Bergamino y Sra: y Jorge Búrhl. Así empezaron los vuelos 
regulares de la aviación comercial eri el Uruguay, prinieros internaciona¬ 
les en América del Súr. ^ A 

Los aviadores dé ^te primer periodo qiie se extendió desde el 17 de 

diciembre de 1921 al 10 de abril de 1922. en que funcionó esta línea 
aérea a la cual podríamos denominarla «veraniega», pues a la finaüza- 
ción de nuestro estío se terminó el servicio, ñiefon dos, en primer térmi- 


tar de Aviación de Uraguay dón Gerardo Dotti; élotro aviador erá Kingsley. 
que efectuaba los vuelos no regulares o especiales, que fuéron múchos. 

En estos viajes regulares redondos del prímef período dé la empre¬ 
sa. se transportaba también cofrespondéncia. haciéndolo sin cargo pára 
los dos correos, argentino y uraguayó. En Montevideo se usaba uii sello 
, delecargo postal de 25 centesimos, sobrecargado en rojo,, einitido él 11 
de noviembre de 1921. 

- Los vuelos se fueron sucediendo con excelenteregularidad y segu¬ 

ridad, teniendo varías veces que reforzar el servicio conotro viaje, él que 
en lo posible con el otro D.H; 16 o en sú défecto. cómo 
14 de enero de 1922. con im Breguet «LimousinDi. 
viniendo como piloto Kingsley quién recesó con los rnismós parójéros 
el lunes 16 de enero; vuelo que se interrumpió en Colonia, donde tuvo 
que aterrizar por problemas mecárúcos, los qué fueron súperados dos 
horas después. 

En el pnmer mes de explotación de la línea se transportaron 113 
.pasajeros: resultados tan halagadores hizo pensar seriamente a losdiréc- 
teres de la compañía, en la posibilidad de efectuar viajes diarios pues en 
erte mes se vieron obligado a hacerdiez vuelos'exlraorcünarios:^^^:^"^^ 

, Sin embargo, la rentabilidad de la einpresa no erafodo ¡o bueno qúe 
se esperaba, ál no lograr consegúirün contrato con los correos de los dos 
países, pues econóiracamente. a pesar de los buenos resultados en la cáp- 
tación de los usuanos. no era viable, no obstante continuaban el sérvicio 
aguaidaiido la respuesta de la Comisión de Presupuesto de la Cámara de 
Diputados de la República Argentina, a la que se había solicitado úna 
subvención de seis mil pesos argentinos mensuales, con el fin dé estable¬ 
cerán servicio diario de correo aéréo entre Buenos Aires y Montevideo; 
fundaban ese pedido en un extenso memorial en el cual entre otras cosas 
e;q)resaba que en cada viaje se transportaría cien kilogramos de caites 0 
ippresos. correspondencia que si salía al mediodía se entregaba a la 15 y 
' .3,0,en Montevideo. 

^ . De cualquier forma la línea continúó y para mitigar los males eco- 
ilónticos no solo se hacían vuelos extraordmariOs en la rata a Monteyi- 
dep., también se contmuaban con los taxis aéreos a otros lugares dentro y 
fuéra del temtorío aigentmo. como el que hizo Krógslev el 10 de febrero 




























de 1922 en un Breguet «Limousine» a Santa Elena. Provincia de Entre 
Ríos; o dos extensiones del servicio a Montevideo hasta Punta del Este^ el 
que también lo realeo Kingsley, pero en D;H.16. Dentro de uii plan de 
exp^sión del servicio que se había proyectado, el 21 de febrero se hizo 
publicidad para vuelos especiales que tendrían lugar durante la semana 
de carnaval, ofreciendo por rnedio de un aviso en diarios de Buenos Aires 
«un gran número de máquinas especiales» a Mar del Plata. Punta del 
Este y Montevideo, dando la duración y los precios ida e ida y vuelta de 
los viajes, con los horarios notrnales para los vuelos regulara los sába¬ 
dos y los lunes. En el aviso figuraba la cantidad de 227 pasajeros trans¬ 
portado^ en el tétano de las ocho semanas transcurridas desde el 17 de 
diciembre de 1921. 

Hasta el 6 de marzo, es decir en dos meses y medió de fúncíóna- 
miento, se realizaron enforinánormal 84 viajes, 42 de ida y 42 de vuelta, 
tiarisportándpse 281 pasajeros, lo qüé nos da un promedio de 3 y un 
tercio de ocupador! por vuelo; los aviones AIRGO D.H. 16. cómo se re¬ 
cordará, teníartcapaddád para cuatro lugares.; ^ 

Primer contrabando aéreo 

Los vuelos en el mes de marzo se cumplieron eii forma corriente, 
sin viajes extraordinarios, prosiguiendo la rutiná operativa de la línea, 
corno debe set y así los comprendemos hoy en día, sin embargo hubo ur» 
que, aunque se desarrolló normalmente en el aire, escapó a lo habitual en 
el aeródromo de San Isidro luego del arribo de Montevideo el 20 de mar¬ 
zo; en la revisación aduanera, los fúnciónariós incautaron a dos médicos 
que vinieron como pasajeros, dos maletas, conterriendo una. alcaloides 
(«Setcocaine» y ampollas de Népsalvársán) y en otra; q uiniento s termó¬ 
metros clínicos. Este fue el inició o la primera vez; conocida, que en el 
Río de la Plata se pretendió realizar este tipo de mtrodúceión fraüthrlerita 
de mercaderías por víá aérea, a lino (te nuestros países. 

A raíz de un problema Ocurrido á fines de rnafzo en él servicio maríti¬ 
mo; postal y jte pasajeros entre las dos capitales del Plata; por una subven- 
ctón especial <jue él Cbtisejó Múméipal de Moriteyideó ótótgó al vapor «Río 
Uruguay» paraquenávegtle aprecios reducidos con el objeto de fomentar el 
tunsmó argentino, hubo una serie de cambios en eSe servició al tener una 
respuesta negativa de las compartías argentinas de navepción, las cuales 
pararon los grandes vapores de la carrera, sustitméndolos por buques infe¬ 
riores, con gastos menores para adaptarse a las tarffis reducidas del «Río 
Uruguay»; en primer lugar se perdió el carácter diario con <jue se (íaba. 
amontonándose la cortespontteneiá local y de ultramar, lo (jue fue aprove¬ 


chado por la Río Platea se p ara ofrecer un sen ici o e special de correo aéreo, 
el que fue aceptado recién el Í 2 de abril por eí rorreo argentino, al 
éste que los días en los cuales no se traslade la correspondencia por Mta de 
vapores, se efectuará por vía aérea, dados los excelentes resultas obteni¬ 
dos en el transporte de pasajeros por los aviones AIRCO D.H. 16 de la Com¬ 
pañía Río Platense de Aviación. A los poros dás apareció en toda la prensa 
montevideana el iruninente comienzo de esta {ínea aérea postal, augurando 
que se comenzaría ron ella el lunes 17 o miérroles 19 de abril, rici Estante 
esto; pasó todo lo rontrario, el conflicio finalizóy les vapores volvieron a ser 
diarios, perdiéndose la esperanza de una solución a los problemas económi¬ 
cos, de la compañía. 

Con las buenas perspectivas que se entreveían a mediados de la 
segrmda semana de abril, los dos pilotos de la compañía, Kingsley y 
Stewart. con los dos AIRCO D.H. 16, llevando a caratro pasajeros cada 
uno. intervinieron el viernes 14 de abril en la carrera aérea San Isidro - 
Mar del Plata, la cual ambos mvieron que abartdonar antes de esfa última 
ciudad por fallas mecánicas, luego de liaber usado estos dos aparatos 
durante casi tres meses sin prácticamente ningún percance. Pór lo cual 
el sábado 15 de abril el aviador norteamericano Amoíd Syddall, suplantó 
a Stewart. cumpliendo él, el vuelo a Montevideo, posiblemente en el 
AIRCOD.H.4AdeKingsleyoenunBreguet«Limoiisme»;; 

lúspensiÓQ y recomienzo de las actividades 

Probablemente el vuelo del 15 de abril halla ádo el último de este 
speriodo, al quedar deñaudadas las perspectivas de subvención por los 
vuelos postales que minea iromenzaron en este primer período. El servi¬ 
cio se suspendió al no contar cori pasajeros, más que esporádicamente 
No logramos encontrar nada en nuestras investigaciories de algún otro 
vuelo, luego del último, el sábado 15 de abril y en realidadde este sólo las 
dos líneas que escribió él Dr. César Jones en su trabajo «Publicaciones 
Filatélicas». 

Aprovechando esta suspensión, por las lógicas razones de la falta 
de pasaje que pudiera pagar lá sumamás o menos elevada de un viaje 
aéreo entre las dos ciudades, Kingsley, alma mata-de la firma, se ausenta 
hacia Europa, quedando en suspenso esta primera manifestación de la 
explotación de una línea aérea en el Río de la Plata y también primera 
internacional en América del Sur. 

A su regreso de Europa, Kingsley continúo volando como era 
de esperar. En Montevideo reapareció a partir del 9 de diciembre de 
1922. dia en que arribó al aeródromo de Villa Colón en un AIRCO 
















D H. 16 desde S an Isldró, co n dos pasa jeros, reg resando a Buenos , 

'Airés ef 11. acoínpañádd ahora por cuatro. Esté fue al pfiihero dé 
una serie de siete vuelos comerciales que hizo en ese mes de diciém- 
bré dé 1922 a Montevideo. 

Eli enero de 1923; Kingsley intervino en el Primer Raid Aéreo y 

Carré^ lntemacional entre Buenos Aires - Montevideo y circuito dé las 

'plávas: pon un D.H. 16, al igual que lós nüei'os aviadores de la firma, el 
May. Bryand Ferrand también corí D.H 16 y el Cap. Patrick Hasset con 
Bieguet XIV. quienes al igual que Kingsley; efectúan en febrero unos 
cuantos vuelos comerciales a Villa Colón y Punta del Este desde San 
Isidro; Stewart regresó a su patria. En el correr del año 1923 Ferrand 
realiza varios vuelós, siempre en D.H. 16. trayendo y llevando pasajeros 

entre Buenos Aires y Montevideo, el último lo hace el 2 de diciembre. 

Mientras esto ocurría en Móntevideó. en lá Argentina en el mes de 
diciembre de 1923 . Kingsley el domingo 16. finalizó una larga gira de ; 

propaganda dentro de la Próvincia deBuénos Aires en su D.H.4Apior:La 
Plata, Mar del Plata, Tres Arroyes. Baliía Blanca, Tandil, Olavarría y 
Mercedes. A su vez los pilotos de la eiupresa Ferrand y Hasset impartían 

instrucción de vuelo primario en San Isidro, sumándoseles Kingsley a su 

regreso. Como dato curioso de la gira de este último, digamos que escri¬ 
bió con humo en el cielo, siéndo quizás el primero en hacerlo en Amáica 

del Sur; conocíamos que lo había hecho nuestro amigo Aldo Comi en los ^ 

años cincuenta, de quién fiiimos eóm^ñeros en 1961 de un vuelo «ferrj^i 

con aviones Cessna, entre los Estados Unidos y en Río dé la Plata por la ' 

ruta del Pacífico. t 

En el verano de 1924 sé reanuda el servició aéreo con anfibios 

Las empeñosasigestiónés realizadas en los últimos años con el 
propósito de establerer uñ servicio aéreo de transporte en Buenos Aires y 
Montevideo obtuvieron finalménte el resultado deseado por sus iniciado¬ 
res, ya que el Gobierno y la Dirección General de Correos y Telégrafos de ; 

Argentina: décidieroh satisfecer la condición por ellos impuesta^ que no i 

era otra que la de un apoyo económico, mediante una subvención oficial 

proporcionada ai número de viajes reahzados mensualmente, renovable • I 

cada tres meses. ? 

La Dirección General de Correos y Telégrafo de la Nación, dio a £ 

conocer el 29 de diciembre de 1923, luego da haberse aprobado el día | 

anterior, la Resolución por la cual se disponía que a partir del léro. de | 

enero de 1924 quedaba habiütado el correo aéreo éntre Buenos Aires y - 

Montevideo en las siguientes condiciones: además del fi'anqueo ordina- ^ 


rio que corresponda según el peso, se pagará hasta 20 gramos $ 0,1.5: 
más de 20 grs. hasta 50 grs: $ 0,25; másdé oO gra. hasta 100 ps; $ 0,50; 
por cada lOOgrs excedentes o fracción $ 0,50; máximo de peso por envío 
un kilogramo: En cuanto sea posible la Dirección General de Correos y 
Telégrafos ordenará riajes especiales dos veces por remana para retirar 
en Montevideo las cartas de ultramar y anticipar su-distribución en Bue¬ 
nos Aires . 

En base a los trascendidos anteriormente a esta Resolución, la Direc¬ 
ción de Correos del Umguay re dirigió a las autoridades similares argenti¬ 
nas, sohcitando todos los antecedentes relacionados con el proy'ecto que 
tendía a establecer un servicio postal aéreo en los meses de \erano (sic) 
.entre Buenos Aires y Montevideo. Dando además su parecer, muy optimis¬ 
ta. sobre la buena acogida que tendría en la bolsa, la industria, los bancos, 
etc:; organismos que contribuirían al sosterumiento del servicio. . 

También creía que el franqueo de las cartas d^ía elevarse al doble 
del que se pagaba y otras consideraciones sin tener mucho en cuéntala 
realidad de las cosas. 

La Adrmmstraeión General de Correos. Telégrafos y Teléfonos del 
Uragúay por una Circular del 29 de diciembre de 1923, comunicó que 
resolvió utilizar los hidroaviones de la Compañía Rió Platense de Avia¬ 
ción para el envío de correspondencia por vía aerea y fijarle como úraca 
iretribución por ere servicio, el importe del franqueo extra que pagará 
cada pieza de correspondencia que transporte. Y, por medio de otra Cir¬ 
cular de fecha 31 de diciembre de 1923, fijó las siguientes tasas extraor- 
dfnari a.s para el transporte de esacorrespondencia; por los primeros veinte 
gramos $ 0.06. de veinte a cincuenta $ 0.10. de cincuenta a cien $ 0.20, 
por cada cien gramos de excedente o fracción $ 0.20, el peso dé los en¬ 
víos no podrá ser mayor de urí kilogramo. 

Como valores complementarios aéreos, se usaron en Umguay los 
sellos denormnados por su formato «ravioles» de $ 0,06, $ 0,10 y $ 0,20 
icentésimos. 

En el viaje que hizo Kingsley á Europa, con el objeto de seleccionar 
el aparato con el cual dar el servicio de hidroaviación entre Buenos Aires 
y Montevideo, escogió entre los pocos que reunían las condiciones de 
anfibios, al biplano Vickers Vikmg IV. con un motor Rolls Royce de 380 
HP (Según el diario La Nación del 30 XH 1923; normalmente este anfi¬ 
bio, sfgún L Aérophile del 1 al 15 de f^irero de 1922, llevaba un motor 
Napier - Lion de 450 HP), que era un bote volador de casco de madera y 
tubos de acero con tren de aterrizaje eclipsable mecánicamente, quepo- 
dría transportar cinco o seis pasajeros (uno en la carlinga con el piloto) 








































quie n es penetraban por el techo de la cabina que e ra co rt^zo, el intenor 
era suntuosa con áos asientos iridmüuáles y otto para tres personas, el 
piloto separado de los pasajeros, tenia una especie de parabnsas que con¬ 
tinuaba hacía atrás resguardándolo no solo dél viento, sino también de 
agua én el despegue y el amerizaje: Se adquirieron dos ^bios iguales, 

numerándolos 1 y 2. , " f ■ , 

Los vuelos subvencionados fueron diarios menos dominas y tena- 
dos. aunque también se realizaban en esos díás, como sé verá más ade¬ 
lante. Se efectuaban entre la Dársena Norte del Puerto Buenos Airésy el 
Muelle Maciel del Puerto de Monteyidéo (el cual estaba situado al extre¬ 
mo norte de la Cálle Maciel); en ambos lugares existían balsas donde 
atracaban v se amarraban los aparatos, en la de Buenos Aires, en su 
borde que'sobresaüa del agua decía; «Seivdcio Aéreo Buenos Aires - 

Montevideo». „ j i 

Los Vickers se guardaban en los hangares de San Isidro y todos los 
días salían en lastre para la Dársena Norte, donde fondeabanpara cargar 
el pasajey la correspondencia. En Montevideo, al principio de ios vuelos, 
algunas veces estacionaron en el uiUelle «A», Dárrena Fluvial, donde 
atracaba el vapor de la carrera, pasando a los pocos días frente al desapa¬ 
recido muelle de madera «Maciel». 

Comienzan los vuelos de hidroa^dación 

El lo. de enero de Í924 comenzaron los vuelos de la segunda época 
de la Río Platense. con ral viaje exploratorio que se efectuó en la tarde 
con uno de los Vickers, amerizando en el antepuerto, sin pasajeros ni 

correspondencia, regresando al poco rato a Buenos Aires. 

El vuelo inaugural tuvo lugar el miércoles 2 de enero d? 1924 a las 
15.00 Hs. viniendo almando del anfibio él May. Shírley G. Kin^ley, con 

dos pasajeros y una'saca de correspondencia. Media hora más tarde 
despegó hacia Buenos Aires, también con dos pasajeros y una saca de 
correspondencia. 

De ésta manera comenzaron los vuelos de hidroaMación interna¬ 
cionales, postales y de pasajeros entre doS ciudades, gracias al espíritu 
emprendedor e incansable (tel May Kingsíey primer aviador comercial 
en el Río de la Plata, iniciador de la líneá aérea regular en esta parte del 

mundo. . ^ ^ 

El vuelo que podría denominarse «Oficial» se efectuó en la tarue 

del 5 de enero, amerizando eri Montevideo corno los días anteriores a las 

15 00 horas: En el vino el Director General de Córreos yTélégrafos de la 

Argentina St Emilio Mihura, el Jefe de la Policía de Bu^o^ Aires Dr 


Jacmto Fernández, y el Dr. Ricardo Aldao Presidente del Centro de Gim¬ 
nasia y Esgrima; fueron recibidos por eLDr Césai^Miranda, Director de 
Correos del Uruguay acompañado por el Subdirector y despedidos luego 
tainbién por el Jefe de Policía de Montevideo Sr. Juan Carlos Gómez 
Folie. 

Los vuelos se fueron sucediendo en forma totalmente normal y re¬ 
gular. llegando todos los días menos los domingos. En el verano de 1922, 
un aviador norteamericano de nombre Jacquith había arribado desdeBue- 
nós Aires en unbóte volador biplano Curtiss de motor 150 H.P.; se insta¬ 
ló en el pequeño muelle de la punta de Trouville en la Bahía de Pocitos, 
desde donde a partir del domingo 5 de febrero efectuaba viajes a baja 
altura por las playas hasta Carrasco, llevando dos o tres pasajeros con 
bastante éxito hasta que un temporal el 12 de febrero tenrtinó con el 
hidro. El recuerdo de estos vuelos animó a Kingsíey para que en este 
verano de 1924 hiciera algo parecido; el sábado 12 de enero luego de 
dejar los pasajeros en el Puerto de Montevódeo, el Vickers N°2 al mando 
dé Bryand Ferrand despegó de allí y aterrizó en el aeródromo de MUa 
Colón, acompañado por el May. Kingsl^, con el objeto de hangarar el 
aparato, el domingo partieron hacia las playas de Ramírez y Pocitos, 
donde realizaron vuelos de paseo hasta Carrasco y retomaban, con sin¬ 
gular suceso (como lo hacían en los años cuarenta irnos omnibuses sin 
techo, a los que se les llamaba «bañadera», por toda la rambla hasta 
Miramar y regresaba a la Plaza Independencia, de donde partían). El 
sábado 19 de enero repitieron la misma tarea, llevando esta vez al Mckers 
Ñ°2 el Cap. Patrick Hasset desde el Puerto de Montevideo al campo de 
Villa Colóa donde quedó guarecido hasta el domingo, en que partió para 
Carrasco con dos pasajeros, haciendo viajes como el domingo anterior. 
El sábado 9 de febrero Hasset nuevamente se dedicó a realizar excursio¬ 
nes, aterrizando (tesde el PUertó de Villa Colón, de donde partió al otro 
día para Buenos Aires. 

Los vuelos eran puntuales, tanto a la partida de la Dársena Norte, a 
las 12:00 hora argentina, como al arribo al Muelle Maciel, de las 14:30a 
14:45 hora uraguaya; como de costumbre a cada llegada y parüdíL, nu¬ 
merosas personas presenciaban la maniobra desde el Muelle Maciel. 

En casi todas las operaciones, de ida o venida, llevaba un saco de 
correspondencia. En el primer mes de actuación de la línea en el Río de 
la PÍata el balance era el siguiente: en 63 vuelos proyectados se cumplie¬ 
ron 61. transportando 212 pasajeros (lo que nos da un promedio de casi 
tres y medio por vuelo) y 48 sacos de correspondencia (lo que nos da 0.78 
o sea menos de uno por vuelo). 


























La agencia representante en Montevideo estaba en la calle 25 de 

Mayo lSPi49:v los pasa)es eostaban: ida $ 24. e ida y vuelta s 42,, 

El fin de la iRío Platense ., 

Ma Río Piálense no sólo llev'ó a cabo los vuelos programados y de 
paseo por las playas de Montevideo, .realizó también algunos tentativos 
hasta Piiiápolis y Punta del Este/ existen sendas fótogi^as donde se 
observa en una al Vickers en la playa frente al Argentino Ifctel de Piriápotis 
en construcción; en la otra se aprecia al Vickers embicado en la playita 
mansa, hoy desáparetida. pegada al puerto. 

Asimismo efectuó dos operaciones extraordinarias tipo «chartep>. 
La primera al Puerto de Colonia el 21 de marzo , en un viaje debido a la 
falta de comunicación con Buenos Aires por la carericia de vapor: dos 
novios; José Teodoro Vázquez y Segunda Pardo, que se querían casar en 
Colónia,: arrendaron un hidro dé lá Río Platense y se traMadaron a esta 
ciudad amerizando en su puertó. acompañados por los padnnos, se casa¬ 
ron én la mañana y regresaron en la tarde. La segunda fueun vuelo hasta 
Montevideo domingo 23 de marzo, con el fin de participar en un festival 
de paracaidismo del matrimonio de los alemanes Orto y jÉ.S. Hemnecke 
en el Puerto de Montevideo; esa tarde el Viekefs.._N°l comandado por 
Patrick j; Hassét ante una enorme multitud que colmaba el puerto despe¬ 
gó primero con la paracaidista Sra. E S. Heinecke, quien a 1000 mis. de 
altura desde una escala que pendía del ala de babor se arrojó al vacío, 
descendiendo normalmente en el agua del puerto,,de donde fue recogida 
por una lancha; acto seguido hizo lo propio de 1200 mts. su marido Otto 
Heinecke, sin inconvenientes, luego del amerizaje y nuevo despegue del 
hidro, finalizando la deinostración con su regreso a Buehós Aires. 

El contrato por el cual se subvencionaba a la línea postoí era renovable 

trimestralmente como ya se adelanto. En la ultima quincena de marzo, la 
empresa comenzó a gestionar la renovaaón del contrato antes que expira¬ 
ra: al rio tener éxito en el Correo /^entino por toltá de impütoción adonde 

cargar el gasto, lacompafiíasevioobligádaasuspender el servicio, opaque 
hizo a partir del día 27 de marzo, en virtud a lo antedichó: 

La Dirección de Correos y el Ministerio de Guerra de Argentina 
comunicaron oficialmente que, no obstante estar rauy satisfechos con el 
servicio aéreo, se vieron obligados a suspender el subsidio mensual de 
ocho mil pesos argentinos concedidos a partir del 1° de enero de 1924. 

Durante el funcionamiento del servicio aéreo éntre las dos ciudades 
del Plato, la estadística arrojó las cifras siguientes: viaj^ proyectados 


181. realizados 177. suspendidos 4; pasajeros transportados 574 (lo que 
nos da 3.2 pasajeros por vuelo),-sacos de correspondencia trasladados 
168 (lo cual nos da menos de uno por vuelo 0.94) 

Así dejó de funcionar la primera línea postal y de pasajeros del Rio 
de la Plata y Kingsley su inspirador (sin duda, primer piloto de línea 
aérea de la zona), no volvió a retomar el desafío de reimplantarla, empe¬ 
ro haber seguido radicado en Buenos Aires por lo menos hasta 1930. 
siempre vinculado a la aviacióa en Buenos Aires y en Montevideo, ejer¬ 
citando la fotografía aérea y la aerofotogrametría por sí o por otros avia¬ 
dores vinculados a él. uno de ellos Patrick Hasset también con conocidos 
fotógrafos como Anselmo Carbone. 
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Piriápolis, 22 de marzo de 1924. 
El Vickers Viking IV 2° de la 
Compañía Rioplatense de 
Aviación, detrás el Argentino 
Hotel en construcción. 


Colección 

OSCAR L. RODRIGUEZ. 


Puerto de Montevideo frente al Muelle Máciel, domingo 23 
de marzo de 1924. el Vickers Viking IV N"! de la-compañía 
Rioplatense de Aviación en el momento en que suben los 
esposos paracaidistas Heinécke, quienes se arrojaron al 
','ac:'o sobre las aguas desde ese aparato. 


Capítulos 

COMPAÑÍA RIOPLATENSEDE AVIACIÓN. 


Melilla, verano de 1922, S.G. 
Kingsley en medio de los tres 
aviadores con casco, apoyados en 
el ala del AIRCO D-.H. 4A de la 
Compañía Rioplatense de Aviación, 
que vino de Buenos’ Aires. 

Colección César Adami. 


227 PASAJEROS 
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LA MISION JUNKERS Y EL TTE.CNEL. ERNESTO 
COLOMBO Y SU «TAXI AEREO» 

¿ ' La Misión Junkers 

* ' Enjunio de 1924 se instaló en Buenos Aires tina representación de 

“ lafábdcade aviones metálicos «Junlrers Flugzeugwerke A.G» de Dessau, 
i" Alemania, Anidada por el Prof-Dr. Hugo Junkers en 1915. Estaiqir^nta- 

f dión conocida por «Misión Junkers en Sudamérica», la presidía el Sr. 

3 Eberiiard von Jaqwitz: uhO de los jefes de los servicios orgánicos era 

. ErfaardMildi,quienaik)sinástaideseríaMariscaldeCanqx)enlaLutñva£fe; 

teniendo como Director Comercial al Sr. Kurt Bemer. con lOs pilotos Alfired 
Gründke, Kaii Ikickey Mlly Ñeuenho&ñ; y los mecánicos Artíuir Gillwald, 
FritzReicheyotros. 

Se presentaron en la Argentina con el avión monoplano de ala baja 
más simbólico en aquel momento de la ^brica. el modelo F-13 ^lareddo en 
- 1919, diseñado especialmente como aparato comercial por el Ing. Director 
, ' OttoReuter, era totalmente metálico con la característica chapa acanalada 
• - -que los diferenciaba de los demás aviones, con motor BMW nía de 185 
H.P. qu&le permitía tener una capacidad de dos trqrulantes y cuatro pasa- 

"j '‘jetos.*' ■. . 

Con esta excelente máquina se comenzó inmediatamrate la actividad 
de vuelo por buena parte del territorio argentino, demostrando sus bonda¬ 
des como aparato de «propósitos generales». • 

Dentro de su actividad por el interior, tomaron contacto con él Aero 
Club de Córdoba, llegando a im acuerdo con esta institución y el gobierno 
provincial, con el objeto de la instalación de una línea aérea dentro del 
territorio de la provincia, fimdándose el 1° de enero de 1925 la emjMesa 
denominada «Aero Lloyd Córdobto>, sirviendo las localidades de \Slia 
Dolores y luego Río Cuarto, con dos Junkers Fd 3. 

Alentados por una lógica esperanza de un tráfico fluido de pasajeros 
éhtteBüenos Aires y Montevideo, de acuerdo a lo que se daba con los 
vapráes qúe hacían esa carrera, la Misión Junkers negoció a principios de 
1926 el establecimiento de una línea aérea postal y de pasajeros entre las 
- dos capitales, mediante im convenio con la Dirección General de Correos 
y Telégrafos de la Ñación, por el cual ésta subsidiaba la empresa 































.-rnensualLrue «mMgo 

welos semanales; convenio que fue reftenctedo el 19 de marzo |orel 

Poder E^utivo que dictó un decreto por niedio del Mmisteriode^ln - 

rior detemüriarulo que el pagofse haría 

^ du éstas perspectivas por delante y coní^ 

emorendimiend los directores de la empresa se dedicaron a la tar^ de 
solLionár los problemas del establecimientotie la linea en Buenos Aires 
y Montéúdeo. antes de la fechaprevista par^ su inauguración que sena 

el lunes :l° de marzo de 1926. • L 

Luego de hacer una ev'aluación del tipo de nmqmna a usar para servn 

el traficó entre las dos ciudades, se optó por la Kidroaviaaon, pensando en la 

comodiikdquerepresentabaparaelviaiero.elfiechodetme^^^^^ 

el puertó de ambas capitales, prácticamente ^ 

JurirersF43teníalaposibiüdaddecmnbiareltmndeaternza^ 

i^ormarse en hidroavión, se Itizo exactamente eso 

ratos deílaMsión, el que era denominado <<Kauz>>. _ ^ . ^ 

Dé acuerdo a la nueva reglamentación, mserta en un decreto pro- 
mulsadb el 4 de setiembre de 1925. ñie obligatono matricular al lu*oa- 
vión en el registro que comenzó a llevar el Servicio Aeronáutico Nav^ 

correspóndiéndole las marcas R-ACTA. siehdo este el prune^ 

unabalsade 

manteriimiento. que tenía una casilla y.una pequeña gn^ o pluma con 
aparejó para levantar el aparató ó cambiar su motor, estaba situa^ 
Dársela Norte frente a la escollera del Puerto Nuevo, cercana a la s^e 
del Yacht Club donde además estaba elboyarín al.que había amarrado el 

bote volador español «Plus lfitra>> (que era un Dormer 

por el lunkers; en Montevideo tenía su amárradenr en una boya situ^ 
en la tíársena I, entre el espigón «Av> y el dique de cintura, cercano a ^ 

últimoi donde tantoién había atracado el «Plus Ultra», existe imafo - 
erafia aérea de febrero de 1926 donde se ven ambos aparatos. 

comenzar la línea se hicieron algunos vuelos ex^or^ono. 
con elífin de advertir y observar las condiciones dd hidro y de Uk 
puerto^ además mostrar la máquina, aunque verdaderam^te_la f^ion 
Junkers no se caracterizó por publicitar en la prensa el objetivo de sus 
afanes, como lo hacía permanentemente el 
las empresas donde actuó, la Misión por el contrario fue 
relaciones publicas referentenlos medios de comumcacioiidel a 

Plata- no pasó lo mismo con las autpndades, con qmenes 
riguroso protocolo. El 19 dé enero de 1926 se hizo un vuelo a Montevi- 


en el F-13 «Kauz», con elfin de esmdiar la posibilidad de establecer 

una línea aérea postal-y.de.ppajeros, viniendo enjl^aparato el D 

romercial Sr. Kurt Bemer y el abogado Dr. José L. Racioppi, quienes 
tonto a los tripulantes visitaron al jefe Inspector del Servicio Aeronatoico 
de la Armada (organismo creado el 7 de febrero de 1925) C/C Ati^o 
Frigetio para ponerlo en conocimiento de la tarea a la que estaban abo¬ 
rados v a su vez solicitarle la posible avaida para futuras evéntualidades; 
algo semejante hicieron ante la Dirección de Correos y potenciales agai- 

Tomada en consideración la solicitud del Director Comerpial de 
la-Misión por el Correo del Uruguay, este el 22 de enero de 1926 por el 
Acta N° 2.264 resolvió utilizto el futuro servicio que prestaría la empre¬ 
sa para el envío de correspondencia entre Montevideo y Buenos Aires 
ñor vía aérea, fijando a la compañía como única retribución el importe 
del franqueo extra que pagaría cada pieza que transporte. Las piezas 
- transportadas desde Montevideo abonarían por los pnmeros venúe gra¬ 
mos $ 0 06 (seis centésimos); por más de veinte hasta cincuenta $ 0.10- 
ñor más de cincuenta hasta cien $ 0.20; por cada cien gramos de exce- 
' dente o fracción menor de cién gramos $ 0.20. El peso de los envíos no 

nodrían exceder un kilogramo. _ 

El 8 de febrero se hizo otro voielo a Montevideo, este tipo «Charteni. 
con periodistas del diario «La Nación» de Buenos Aires, que se ^cieron 
-nresentes para recibir al día siguiente al bote volador español «Plus Ul¬ 
tra» y sus-tripulaníes al mando del Cte. Ramón Franco, en su vuelo tran- 
stoiántico; a suvéz el Junkers despegó el 9 de febrero del puerto y acom¬ 
pañó junto a los aviones militares al «Plus Ultra» cuando ambo a Mon¬ 
tevideo, amerizando antes que el español, marcándole el lugar de ama¬ 
rre, que fue el misino que usó el Junkers en el futuro. 

Comienza la línea 

Los vuelos tuvieron lugar los lunes, miércoles y viernes, partiendo 

de Buenos Aires alas 12.00 hora argentina, llegando a Monte^d^ a las 

14.00 horas local; salía de Montevideo a las 16.00 y llegaba a las 18.00 a 

Buenos Aires. _ti 

•El Agente en Montevideo de este servicio aéreo era la Firma Ribereña 

dél Plata, sita en la calle Piedras No. 350. cuyo propietario era el Sr. 

Diétrich Bóeckelmatm. » u 

■ ’ Las cartas transportadas por vía aérea desde Buenos Aires abora¬ 
ban una cobretasa de 15 centavos por los primeros 20 gramos, $ 0.25 de 
20 a 50 gramos. $ 0.50 de 50 a 100 gramos o fiacción excedente; el peso 



































de cada pieza no podía superar ¡ un kilogramo y debían llevar en la cu¬ 
bierta la inscripción «¥ía^ére4>'0<<Por-A^áón>>7^ - 

El precio del pasaje era de 50 pesos argentinos. 

El vuelo inaugural se realizó el lunes 1° de marzo de 1926, elJunkers 
■F-i3 vino al mandó de Alfred Gründke con el mecánico ArthurGillwald, 
de pasajeros los directivos de la empresa Kurt Bemer y Dr.: José L. 
Racióppiv quienes trajeron un mensaje.del Director General de Correos 
argentino para su colega uruguayo. • Transportó en la valija postal 327 
piezas de correspondencia. Regresó en medió de una lluvia persistente y 
en precarias condiciones de visibilidad. A pesar de la poca publicidad de 
este vuelo inaugural, llevó de vuelta menos de 500 cartas uruguayas (se¬ 
gún el Dr. César Jones en «Aerofilateliá Uruguaya») y también un expre¬ 
sivo mensaje del Direetor de Correos del Umguay para su homólogo 
argentino, en contestación de su misiva. 

Uruguay puso en circulación el 3 dé marzo los sellos aéreos deno¬ 
minados «Albatros» sin dentar; en tres valores: 6 centesimos color azul, 
10 centésimos color rojo y 20 centesimos color Verde. También la empre¬ 
sa puso en venta viñetas sin valor postal; como contribución voluntaria, 
que mostraba un avión monoplano y decía en su parte superior «\blad 
por Aviones Junkers». 

Los vuelos con pasajeros comenzaron a partir del nuércoles 3 de 
marzo. Con su carácteristiCa eficiencia germana y curándose en salud, la 
empresa hacía firmar a cada pasajero un reglamento de nueve puntos, 
que a su vez erauna solicitud de pasaje, donde constaba lo que se podíay 
ho se podía hacer (como por ejemplo: que no se podía abrir la puerta o 
arrojar objetos desde el aparato, que no podían viajar personas atacadas 
de enfermedades mentales o contagiosas, que cada pasajero podía trans¬ 
portar gratis diez kilos de equipaje común, étc; etc.) 

Evidentemente los pasajeros eran tan audaces e intrépidos como los 
propios pilotos para volar en aquellos aviones monomotorés, pero más 
para entrar en ellos, arriesgando una caída al agua desde el ala en el 
momento ^e subían por su grueso y resbaloso borde de ataque, que era 
por ese lado que se accedía a su interior de la lancha que traía a los 
viajeros del muelle, para luego entrar al avión por su extraña puerta, lo 
que no era nada cómodo; los hombres Se manejaban solos, pero a las 
mujeres les era imposible si no se las ayudaba, con sus zapatos de tacos 
altos, sin embargo, viajaban. 

La lancha que llevaba a los pasajeros, remolcaba luego el jarato 
hasta el antepuerto, donde el piloto ponía en marcha él motor y comenza¬ 
ba el carreteo con el fin de enfrentar el viento para el despegue. 


En el primer mes de operación se efectuaron 28 vuelos entre las dos 
ciudades; en los cuales se Het^n 570 kgsrdé"coíTespondéñciá, lo qñé 
nos da más de 20 kgs. de promedio, quizá esta alta cifia haya sido por el 
verano ya declinante o por la novedad, o también por láber cargado 
además en Montevideo, sacas postalesvenidas de ultramar; como figura¬ 
ba en el convenio-con el Correo argentino, ganarido de esta manera 24 
horas al «paquete» trasatlántico. La velocidad media fue de unos 140 
Kilómetros por hora. 

Estos verdaderos aviones de hnéa fueron los primeros en venir 
murtidos con cinturones de seguridad, a pesar de su cabina de pasajeros 
ttítalmente' cerrada y bien tapizada, eran ruidosos, y se aconsejaba 
introducirse algodones en los oídos para amortiguar algo el sonido es¬ 
candaloso que producía su motor BMW Ula en línea. El aparato que noS 
ocupa no era F-13-L (la «L» significaba que usaba medas) sinó F-13 W 
(la «W» es por los flotadores, agua en alemán wásser), en él la carünga 
de los pilotos era semicerrada, pues no era v idriada hacia delante, aun¬ 
que aparentaba lo contrario, un poco antes de su cornienzo, del lado iz¬ 
quierdo (del piloto) tenía un bajo parabrisas, lo que obhgaba a los tripu¬ 
lantes a usar casco y antiparras. 

Los vuelos se iban cumpliendo en forma satisfactoria, con buéna 
regularidad, la cual se fue compücando a medida que avanzaba el perio¬ 
do de meblas, que se extiende más o menos de mediados de mayo a fines 
de julio. 

En la noche del 25 al 26 de mayo se desató en fuerte tenporal en el 
Río de la Plata, con vientos fortísimos. El lüdroavión «Kauz» matricula 
R-ACTA que se hallaba amarrado a sus boyarines fue volcado por el 
vendaval, hundiéndose fiente a la escollera del puerto, quedando sola¬ 
mente los flotadores a la vista. Inmediatamente se iniciaron los trabajos 
para ponerlo a flote, continuando con el servicio en cuanto amainó el 
temporal a partir del viernes 28 con otro F-13W que tenía la empresa, el 
inatriculado R- ACTB, siempre al mando del piloto Alfred Gründke. 

Se retomó la rutina con el nuevo aparato, tratando dentro de lo 
posfljle de mantener^ la regularidad, a pesar de estar en plena época de 
nieblas. El lunes 7 de junio, el piloto Gründke se vio obligado a descen¬ 
der en la Barra del Río Santa Lucía a causa de la niebla que le impidió 
seguir unos pocos minutos más para llegar al puerto de Montevideo; allí 
descendieron sus tres pasajeros las Srtas. Sara y Zulema Narbondo y el 
Ing. Luis Guillot (asiduo Chente). 

No obstante el período de nieblas, en el mes de julio se reaüzaron 
casi normalmente los vuelos entre ambas ciudades, con un excelente por- 
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Los vuelos continuaron regularmente, recién en enero hubo una 
‘ mtermpaón en el servicio postal que daba la eompañíaial suspendérsele 

el 22 de enero de 1927, prosiguiendo no obstante el servicio del transpor¬ 
te de pasajeros como hasta ese momento. Días más tarde se reinició pero 
, en menor escala, según la estadística del correo uruguayo («El Correo 

Aéreo Ríoplatense» por Augusto Víctor Bousqüet), 
c - - - . El r de enero de 1927 se cumplió un año déLfiincionarniento 

' ,-í'de la línea, pasando la empresa una estadística de los vuelos erí ese 
• año de la siguietrte manera; personas transportadas, 862; correspon¬ 
dencia, 3425 8 Kgs ; equipaje,. 3643 Kgsi; regularidad, 97.5% ; se- 
í. guridad, l00% . velocidad media 130 Km/h; el 85% de los taielós 

' fúeton hechos con el avión «KaUz» R-ACTA y el 15% cqn él R- 

ACTB. el 100% fue efectuado con la misma tripulación, Alfred 
Grundke de piloto y Arthur Gillwald de mecánico. ^ 

' " La rmsiónJunkers, representante de la fábrica hómónirha de Dessáü, 

Alemania, tenía en sus miras, si él flujo de pasajeros así lo requería, 
introducir hidroaviones multirnotores, con mayor posibilidades de llevar 
más personas y carga, para la cual se trajo al Río de la Plata Un ejemplar 
' del trimotor Junkers G-24, Con motores Junkers de 230 H.P, que reunían 
ésas condiciones pues llevaban dos pilotos, un mecánico o radiotelegrafista 
'■ "’V y nueve pasajeros (cmco asientos dél iado derecho y cuatro del izquiér- 
' i" '‘i;dó). El 18 de marzo de 1927, de mañana, amerizó este aparato en el 
<y ^íp^rto de Montevideo, amarrando en la boya de la compañía Vno al 
' >ní'mando del piloto de la empresa Willy Ñeuerüiofén trayendo de pasajeros 
aling Franz Holtzman, Jefe de los Servicios técnicos de la Congiañía y 
' '--“'rdSr Sánchez de Fuente de íá agencia local en Montevideo. A las 11 de 

la mañana se hizo un vUelo de démostTación con el C/F Atilio Frigério y. 
■ vanos invitados, entre ellos los periodistas Dr Francisco Ghigüani y José 
"■ ' Mana Peña, ampliamentes vinculados a lá aviación. Esté avión, como 
^ casi todos los Junkers, metálicos cónTa chapa «áCanálada» en la tarde 
regresó a Buenos Aires con el Ing. Holtzmaii y varios pasajeros. De rhás 
•' está decir que en el Rió de la Plata esta exceleríte máquina no se puso en 
funcionamiento, SI en Brasil, Syrídicato Condor y Varig. 

La empresa piosigió la rutina de los vuelos trisemanales con muy 
' buena regulandad En el mes de jutio, plena época de nieblas logró rea- 
' ' . a lizar 22.vuelos regulares, en los cuales se transportó 69 pasajeros (un 

^ 1 poco más de tres por vez): 13 Kgs. de correspondencia (menos de lo 
^ . normal). 204 Kgs de equipaje; con 95% de regularidady 100% de segu- 
ndad, veloadad media 130 K.p.H. 






































Pncjig fallas mecánicas dificutta ron el semcío. sin embaigo alg unas 
ocurríenm. El 16 de setiembre, en el vnelo (te regnio á BuetKK Aires, ^e 
piloto Gründke se vio obligado a descender frente a la localidad de Juan 
Ureaze, cercanias de Puerto Sauce, por fallas del confiable motor B.M. W.; 
el problertia fue el descenso de los cuatro pasajeros, entre elle» el Sr. Miller, 
Vice Prtsidénte de la agencia noticiosa United Press, quienes tuvieron qire 
ser llevados a la costa a lomo de caballo de un vecino coc^rativo que auxi- 
lió de esa forma al aparato con problemas. Crai caballos cpnseguidc» en el 
poblado, los integrantes del pasaje marcharon hasta Colonia Suizay de allí 
en un automóvil Ford alquilado hasta el Puerto de Montevideo, embarca¬ 
ron hacia Buenos Aires en el buque «Highland F^h», por no haber h^ 
CT el vapor de la carrera: De esta manera tan poco aeronáutica e incómoda 
termir» la odtóea de los viajeros. 

Quizá esteaccidente y lo oneroso que le tiene que habercosado a la 
errqtresa los gastos de la rqjaración del hidroavión en ese higary d desem¬ 
bolso de dinero para llevar los pasajeros y la correspondencia ha^ htonte- 
yideo y los pasajes del buque, haya sido la gota que colmó el vaso por lo cual 
lacompáriiasevio obligadaacomumcarporlaprensaeldía7deoctiíirqde 
1927, que siguiendo las instrucciones recibidas de la casa matriz de Dessau, 
Alemania, resolvió su^iender el servicio que venia realizando <ksde h^áa 
un año y nredio entre Buenos Aires y Montevideo, el próximo día 12 de 
ochñire, que fue el último en realizarse; en el comunicado tandxén decía 
que, una vez que la empresa haya encontrado acogida fevorable a las gestio¬ 
nes que realiza en el Correo Argentino, volvería a reanudar los servicios con 
jarato de un tipo rn^or al F-13. el G-24. ^ 

f e stadí sticas del servicio en el año, siete meses y doce días de 
fúncionamiento, dan los siguientes números: viajes efectúalos 436 en los 
cuales se transportaron 1420 pasa^ros (3.25 por vuelo); 3512 Kgs. de 
correqxmdencia (un poco más de 8 Kgs. por vuelo, pero también pode¬ 
mos ver que en los últimos 7iiieses y 12 días solamente se llevaíun 87 
Kgs, es decir poco más de 12 Kgs¡ por mes, (recordemos que en julio de 
1927 la cifia fire de 13 Kgs, en ése^^^^^^ 

6153 Kgs. cifia normal, casi semejante a la anualidad prirtrera. 

Este servicio tuvo el carácter de una verdadera línea aáca, mante- 
ttierido rigurosartieriíe los horarios cón eficiericia, segunchid, regilandady 
cierta comodidad para aqueUos artos piotteros. lamentablemente el que¬ 
brantó ecraiómico que su&ió la compañía ál no ceñirse el Corteo Argentino 
a to stáw^ón acordada, pt»; &lta de recursos, malogró sus birenas inten¬ 
ciones de ntontener y rnejoraí el servicio con aviones sitoeriores; de cual- 
q iiier maner a esta empresa és un ejemplo histórico digno de recotdaaórL 
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ELTTE. CNEL ERNESTO COLOMBO Y SU «TAXI AEREO» 


^^ .^Idtibo, quien formó parte de laRégia Aeronáutica de Itaüa, entidad en la 
cual alcanzó la jerarquía de teniente coronel habiendo sido comandante 
j .-:5de «Stormo» (Gmpo o Bandada) en Sicilia 

" Cuando Colombo arribó a ^enos Ates ya habían pasado más de 
cuatro meses del abandono del servicio aéreo Buenos Aires - Montevideo 
% ' poi la Misión Junkers, no existiendo en esemcMneiíto otra empresa de 
aviación que ocupara ese hi^. El panorama el úansporte de pasaje¬ 

ros por vía aerea en el Río de la Plata en esos momentos estaba abierto, por 
^Jq^cualelTte.Cnel Colombo se decidió a soUcítar al Poder Ejecutivo dé la 
- ^I^ública Agentina la explotaciónde un servicio aéreo de pasajeros, 
^incorrespondencia y carga entré Buenos Aires y Montevideo; dicho servi- 
,^,í>^'se áutonzó el 12de tnatzode 1928, con el denominativo de «Taxi Aé- 


®sta autonzación, Colombo resolvió adcpiirir un aparato para cum- 
phr:con el servicio, entrando en tiatativas con la SIA (Societá Idrovolanti 
I-^®ta Balia), por un bote volador biplano Savoia Marchetti S.59bis, de un 
ímotorpropulsor Isota Fraschíni A§SO 500 de 500 HP. cpie podía llevar 




































cufltro pasa^é ros. La áeronsye fue recibida en la fábrica por el m ecánico 
Antóñió C Costagiiola. contratado por érTté7Cneí/CT el fin de 

prestar servicios profesionales en Argentina; fue inspeccionada, probada, 
desarmada y embarcada en el puerto de Génova. en el buque «Principessa 
María» hacia Buenos Aires, donde arribó a mediados de abril de 1928. 
Costagiiola también había estado destacado en Sjcifia. formando paite del 
83“ Grupo de Reconocimiento Marítimo de la Rfegia Aeronáutica, el cual 
estaba dotado de botes voladores SavoiáMarchetti S;16. Asumsmó contrató 
al mecánico motorista italiano. Vicente (o José) Gerace. quien se vinculó a 
este emprendimiento, también desde el principio. 

El Sayoia S.59bis fiie. matriculado en la República Argentina el 
30 de abril de 1928 con las marcas R- ACTZ, a nombre de Ernesto 
Colombo. 

El aparato se armó en Puerto Nueve sobre una gran balsa, que 
cedió en préstamo el Ministerio de Marina de la República Argentina. El 
13 de marzo, un poco antes dél medio día, el Tte.Cnel. Colombo efectuó 
el primer vuelo de pmeba por la zona portuaria, regresando al cuarto de 
hora de haber partido, 

El 15 de mayo, de acuerdo a disposiciones del Director del Servi¬ 
cio Aeronáutico Naval, Capitán de Fragata José C. Gregores, el S.59bis 
fue probado en vuelo por el Teniente de Fragata Enrique G. Brown, yen¬ 
do de pasajeros Colombo y los mecánicos Gerace y Costagiiola que lo 
habían montado; amerizó luego de treinta y cinco minutos de estar en el 
airé, sin inconvenientes, dando el piloto su visto bueno para el futuro uso 
delamáquina. 

Comienzan los vuelos ^ 

Para dar difusión a la nueva empresa. Colombo organizó una ce¬ 
remonia de inauguración y bautismo désu basenestación, conjuntamente 
con la compañía de «Taxi Aéreo» , anunciando por la prensa qifo tendría 
lugar a las 15 :00 horas dei itiiércoles 16 de mayo de 1928. 

En ésa tarde del 16 de mayo, con la presencia del Ministro de 
Marina, Almirante Manuel Domecq García, del Director del Servicio 
Aeronáutico Naval Capitán de Fragata José C, Gregores, numerosos 
aviadores navales y civiles y un crecido público constituido en mayor 
parte por familias de la colectividad italiana, se llevp a cabo la inaugura¬ 
ción de la finirá «Taxi Aéreo», con el bautismo de la estación qUe serviría 

de base, a la cual se le impuso el nombre de «Buenos Aires». El encarga¬ 
do de hacer efectivo dicho bautismo a la balsa cedida por el Ministerio de 





Marina fue el Vicario General dé la, Armada^Monseñor Dionisio Napal. ^ ^ ^ 

quien estaba uniformado ostentando su jerarquía de Capitán de Navíó; 
acmaron como padrinos: el Ministró Domecq C¿rcíayla Sra. Delia Crespo 
de Ortiz Machado. Luego de una breve alocución de Monseñor Napal, el 
Tte Cnel Colomboófectuó dos breves vuelos en su Savoia S.59bis; llé- 
vando como pasajero al mecánico Costagiiola. Por otra parte el Alférez 
de Navio Isaac Cadaval que había llegado de la Base de Punta Indio en 
un anfibio Vickers Viking IV de 500 HP, también remontó vuelo reali¬ 
zando diversas evoluciones sobre el río. Finalizados los vuelos, la concu- 
-rrífioa pasó a una dependencia de la nueva estación, donde fue servido 

.ürilurich. Fueaprovechado el rnomento para dar a conocer la tarifa de los 
r servicios fijada para cuatro parajeros, que era de 2.10 pesos argentinos 

por kilómetro. 

A los pocos días de la inauguración, Colombo realizó con el Savoia 
S.59 el vuelo más importarité en la corta vida de su empresa. Partió de sU 

estación en Puerto Nuevo, acompañado por el mecánico Gerace, llevan¬ 
do de pasajeros, al Director del Servicio Aeronáiiticú Naval C/F Gfegórés. 
al Diputado Nacional Guillermo Martínez Guerrero y al periodista Sf. 

Víctor Ortiz Machado, en un viaje de largo aliento para aquella ^oca 
todavía pionera, con mity escasos medios de ayuda, hacia las cataratas 
dellguazú, conescalaseUMonte Caseros, Corrientes y Posadas. Regresó 
- sin problemas de este vuelo de tres mil kilómetros el 4 de junio. 

Semanas más tarde, el 26 de jumo de mañana, arribó por primera 
] Puerto de Montevideo, con el mecánico Vicente Geracey los pasa- 

I ■jeros:Srta.Gertradis J. Weidner y el periodista Víctor Ortiz Machado; en 

1 ' un vuelo de una hora de duración que tuvo como objeto dar a conocer sU 

^aparato e interiorizarse de lás condiciona para su actividad empresarial. 

; Puesa tarde hizo unavisita al Director de la EscuelaMilitar de Aviaqón; 

Tte. Cnel. Césareo L. Berisso, con el fin de presentarse V éjqiOner sobre la 

compañía aérea que mangaba. Regresó a Buénos Aires el 27 de junio. 

A partir de ese vuelo Colombo efeemó varios más dentro del terri- 
. turto de la República Argentina, con las lúnitaciones que le imponía el 
hecho de que era un hidroavión, es decir que no tenía ruedas para posarse 
3 ®u aeródromos y so lamente podía usar un espejo de agua para sus arrilá- 

das y despegues En esas semanas vino unas cuantas veces a Montevideo 
, trayendo pasajeros, en alguna de ellas tuvo ciertos problemas con las 

autondades portuarias y no le fue posible dejar el pasaje e irse inmediata- 

: mente como le pasó el 7 de agosto de 1928. teniendo que quedarse en 

™®®rta rtudad hasta el otro día, con el gasto de alojámiento y comi^ 
que eso representaba. ^ 












































Por esáf^poGa Golombo^^ra se habíajánculado ^ la firma «Compa¬ 
ñía Cosiilich Argentina S.A.» de Buenos Aires, que tenía su sede en la 
calle Reconquista al 440, era representante de los astilleros y fabri^tes 
de hidroaviones Cantieri Navali Triestini (CANT) del puerto dé T|ieste, 
r talia al norte dél Adriático. I^Ión esta firma entró en tratativas pte la 
compra eimportácíón de imboté volador GANT lOtercon motor Loijaine- 
biétrich de 400 HE, dé cabiná cerrada para seis pasajeros; y aparente¬ 
mente también de tó botes voladores GANT 18 dé250HPbipla2ás, uno 
de los cuales fue adquirido en 1930 por el lecieritemente creado Servicio 
Aeronáutico de la Armada de nuestro país, junto a un GANT 21, ambos 
a Cosulich. Colombo áriüiicióaahto en Buenos Aires como en Montevi¬ 
deo de estas novedades, con el fin de dar la sensación de la buena marcha 
de su empresa. 

El 15 de agosto, siémiire de 1928 llegó al Puerto de Mont^déo 
en su S: 59 , para dar éóinienzó á im sérvicio diario de «Taxi Aéreo» de 
Buenos Aires a Montevideóén lámaflana, con la partida de tarde para 
Colonia y Buenos Air^; a un précío dé 38 pesos uruguayos el pqsaje; 
buscando con ello una subvención o contrato con lá Dirección de Gótreos 
de Uruguay para el transporte de correspondencia entre las dos capitalés, 
cosa que no logró. 

Matizaba el servicio que trataba de mantener regularmente con 
cualquier otra tarea afin, corno podía set la fotografía aérea; un ejémpló 
de ello fue su intervención en iá inauguración el 25 de agosto de 1928 del 
mótiumento al Gml; Eugenio Garzón en el Parque de los Aliádos (hoy 
Parque Batlle); donde sé tomaron fotografías de la ceremoniá desdé su 
aeronave, las que aparecieron en la prensa montevideana el día 26, lo 
cual también le dabapidrhcidad a su «Taxi Aéreo», i 

En octubre de 1928. en el marco de hacermantener latente én 
ainbas márgenes elPlata, el interés de la gente por su emprendiiitiénto, 
pubhcó estadísticas de los primeros cuatro meses de actividád éon su 
«Taxi Aéreo», habiendo transportado mil cuarenta y chico pásajéros en 
el periodo: Igualmente dió a conocer el arribo a Buenos Aires de una 
aeronave G ANT: (sin especificar cual) que fiie montada en la cOñipañíá 
Bülrich en Puerto Nuevo. 

Sin embargo la empressa no daba los frutos deseados, a p^ar que 
el tráfico entte Buenos AiréS y Montevideo fue aiunentando a fn^da 
que la primavera sé iba asentando y llegaba el verano con la teirpórada 
de playas y el consiguiente trasiego de turistas: 

ElGAlNrrlOter,ttúinérodefabricaiitélO,fuereCibido,montadoy 
matriculado el 23 de febrero de 1929 con las rnarcas R- ÁGVW (suma- 


'„ -..,lricida italiana era I-OLTL) a nombre de Emesto Golombo,; no tenemos 
ningún dato de que este aparato haya estado en Montevideo. 

El 12 de marzo de 1929 salió pubUcado en él «Diario Del Plata» 

■ de Montevideo que el Presidente dé la Repúblicá Argentina firmó un 
Decreto.refi-endado por el Ministro del Interior, pór el cual se acordaba 
al Sr. Ernesto Golombo autorización para efectuar úh servicio de pasaje¬ 
ros. carga y encomiendas por vía aérea entre Buenos Aires y Montevideo, 
con correspondencia según acuerdó. 

A pesar de haber recibido esta autorización, en Uruguay todavía 
. -- no se le había otorgado uña semejante, la situación económica de la atn- 
. presa no era muy bnllante y el futuro era incierto. 

-.'Colombo en Paraguay 

Buscando otros horizontes y sabiendo la tensa situación hnperanté 

■ entre Paraguay y Bolivia luego de los incidentes de 1928. Golombo deci¬ 
dió realizar en marzo de 1929 un viaje a Asunción en el Savoia S.59, con 
el fin de conocer la condición del momento y si cabía, ofirecer sus servi- 

de vuelo al Paraguay. 

- Según nos cuenta el Mayor {S.R) P.A.M. Leandro Apcmte R. én 
g£s»SUtobra «Gmcuenta Años de Aeronáutica en el Paraguay», ai ese vuéló 
i-c-de 1350 kms lo acompañó su Sra. esposa Elena Golombo y nosotros 

.¡^^gr^amos que. seguramente fue en ese raid con el mecánico Vicente 
Gostagltola vino más tarde en el GANT lOter. En Asun- 
trabó conocimiento con el Tte, 1° de Marina Manuel T. Aponte 
'quien, según lo que aparece en el libro antes mencionado, le ofreció sén- 

- 'ter las bases de la Aviación Naval dél Paraguay, lo cualfiie ae^tadó por 

- Golombo, creándose la Escuela Aeronaval Paraguaya, previa adquisi- 
,'Ción del material de su propiedad y su reconocirniento del grado de te¬ 
niente coronel Honoris Causa. 

Colombo mandó traer el GANT 10 con el piloto César SandrOni. 
.... ..'..Queestabavmculado a su empresa, adéinás todo él matáial de herramientas 
*j repuestos haaa Asunción, haciendo el trayecto acompañado pór él mecá- 
Antonio Costaghola. Éste vuelo según lo relató Costaghola en «II 
- "rTÉeggendano S.59bis Chaco» fiie de trece horas en el aire. 

Todos los italianos que formaban parte del'«Taxi Aéreo» fueron 
contratados en Asunción y poco después el Tte. Cnel. H.C.Emesto 
'--Golombo fue designado también Director de la Aviación Militar del Pa- 
'Taguay. cargo que desempeñó im tiempo. El 7 de junio de 19^0 con ese 
importante cargo fue huésped de la ciudad de Montevideo, desaparecien- 
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Sus 

aeronaves prestaron buenos serv'icios a la aviación hermana del Para¬ 
guay, el Savoia S.59bis fue balizado «Chaco» y prestó servicios- en la 
Armada del Paraguay hasta 1 §43.. , í - ' 
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(S.R.)PA.M. Leandro Aponte B. • 

- «Aircraft ofthe Chaco War 1928-1935» por Dan Hagedomy 
Antonio L. Sapienza. 

- «Historia de la Aviación Naval Argentina» Compilada por el 
Contraalmirante Contador (RE) Pablo E. Arguindeguy. 

- «Efemérides» por Antonio M. Biedma R. 

- Diarios de Montevideo:Imparcial, Diario del Plata, El Día. 

- Diario de Buenos Aires; La Nación. 

- Documentos y fotos del autor. 




ayissSMif' 'i»»- 

SfeSááít. ílíl 
iiysfs-Sí.v:'» j-wass 
.wskn» issKvSAls?* 

ái'.%S 5 í«Kí.«tfWS«<>. . 


Tra n4>-port e 


Córffíspíüságada ípíi 


L-, , ,, 'S r--'-S,5C t • fu (Tí 

í?*-* mkx, C3i -s ' " 

ÍW?. •í* 4«rs3C3!;» s»r-síra¡rss<5^ c-soto un íWKrXs uftsS-rsitHwli. 

natsit&üi^ és ¿c' 

pt'ac&tcu '¿puf. ¡¿«Ssdü:»: li> cuit n 

y; íí»». Afiiñftftm*. «aiauua en iftíá-wl». 

TíibtíS'IÍÍÍ a l}U|á 5 S « 1 JS 5 

f(ie- fa8€eK «FWT 4fti?ísírWf «wt fínMCía y asaii 


St «-«¿adnr Át'! 

3 r xa KM- 
’CáaieKk. :*<Uraue 

«. 1140)4 Mk .tá‘ 

. ^ 


Capítulo 4 

MSIÓNJUNKERS 














































MISION JUNKERSIEN SUI> AMERICA 

.LIMEAS KEGIJLARES AÉREAS 


:SQÚ€Ít& m: pss&if sfesáfe. . , .a 

Sip éfé<^if.srá d cfia ... .... 

'Mdmes ú^UmmtarUüí cm hs ctfdei tsfoy cctiftínne. 


RESLASlEirro r¿gM <1 ín«isí!Q?íc 3«« « lijs íáias <l< U Mísiíía J«ofe¿rs 


CaéA pss&f&fí? £-44ar invsRíiá^ ,dí Stí ¿Orffc^í^fiíi’eráe boteio á* p8a«y« y Is 4ocaB?.eRlacié* «pK 

í6(;$itki'kp<íi í!á -píícáosjs f <f:aa]i:|!3ícr otf& í^ííé %, ^í^pásáss s«j^jejsíes «?ci|añ, 

ÍÍ5 hdaíti tí^ *'áll4o-, ísíícHBjeRSÉ jhstí^s s «sfiéfe há^e !«áo- cnáii^ y ájí, 

hútíi y sparab fed’Éssiía -ftl ' . 

O jHisiíjíxr^ «feciKis «i c-ral#' b3> atí ah*¡«!5ti!;a>í:gp<«?ssl»?lMa4 sin qné Nt <?nspre^ ^-ííEáíkSCdfcr 

\tat tiiftgií.i? á4¡éí? í5 p^rjRlc}*> íjuí: aaífií gsi pcrápRa í? «fecíoá ««ídíí baje: s^g esprna 

■f;<>í}áí:«léí5 »ist«. 5^ e:1 pasaj^g; '. - : 

Síí A:'; pa^ís|sírp csííí^ffáe .eji.sjl «ujjg? 4«. pariléa. á la áer.a ^^aís f* íkaSáS' ¡áís ár^ts, ««e 

^h-^e. f>a.ii;iáo ísl€, el pm&f&so tm íU's'Jra ¿kriídio á ásdfir »»??<? m d.«vola.C3úí5 ád S© H ns§??»¡rá* «í?»:' 
aadí» poT d pasaje y d¿sfcH4ii® ondy^íSíá d r?& lo ^.-ííciíVo ¿-¿Ktr-o «fe lá$- M bwas- 

ps3? ííasírss áü ssi£l ll*íisp«í n <^rn áz íseras mycit ts^i padieís pR/tí? ¿4 «víóa, ^ t^prcs* áevd- 
vgéí «i 5iiíifí3>r?íi uU^ríj del saíío qsié ^ íiíalar .desease «jecef »«? áis «ó beJeJa para el viaje 

íefóedUtf.? y stóspíft ■?:(> cssíjíisse \‘esdláa í1 íslsl ¿e pasaífra ímíiií dt<«9 

Ijladítseaíé si par rriííítqsijer líKr^nvenkets de 5o» pDi»b^ &r Ja aeriJoave^c-ióE «I *5 ?í6b tuiík-se' «jiíe íel- 
9^eí a de patriiáR, fi pamí^so solo tetidíé ¿precio g esijír la devoljíésírR d<í impejíe 4cí pasaje. 
f¿¡¡í4a piísiftjy^ íeR«lrá áorwlso a la ert«id.ííceíd»s iifatss é« W bsíos óe e^^ülpíye co^fr, ro ctwipfcsdíéRáO' 

ütí fto K^tíí WrWbií?s,.« efei4»te»í ¿í« íftaytv veamapR. 

Ols'ü «i|a5gíj|© »í! lísRspRrfíWáj st &«aé ^iWfes «I.prbtío íjae lije la r^flfa respccU^a. 

4?{ pavíilpíie q?w íKí müii’ la» sedlcacleaeR d«l poiré-siyi e ha ctíodipii¿í?(t«K osijp»lsdas. se l»ee téj^rs- 
«sble de fojí sbjílc-^ f 4*^ 4*** pBílicTBR resaltar •ás sii aGUt»(4, 9c pr<¿2be ealfar sí?» pers»feo ep 

el redatn iíe ¿üiseolIftlE». ^ delesiersc cpfcs dcl .srt^a, o Rabír a. Wdc^ dvf irnsuso asie» de bsberíCíladüía 
íívi.tíe4:e?á.^ CíjSTesp<«}-ák'aie. ' 

Qceds prohibido s .kSK pasálísr^s abrir íRíí pierias de la cabina o arrojar áenla el «pareso. pO£ 

C4 peli#^re: •íRKiiH’áim í^íí» ellR isnpikgría- , 

So pcKOive siempre <juc al ¡jiIojo tío se oposíl? pív? n^íiv'cc ?¿cRiéo« de servicío- 

Qiieáan @R4:liiíl)Í!5s «isi i?«n¥pcrl« cc; svtésQ; ... 

3) todo <íNetc csí^a «xporiácli'ifí & k^í^ividén m%é prcIrJIjula por lg$ kjes <^4:^áilasí 
b) Aí?:ías f TiíctócáOíse», «bjetos iñliániÉbLei, axpK^h'K/^ corrosivos o de oirá ?b^kÍ» ^ psáíeí^ rt^uí- 
íñ#- weíljirrtíiós jíora ei aVl^ y sss f.n.‘4tj>íuitfss r • 

i.') <^íÍftto« qá? oc}35>aa'íSiBiC|5ió o jjse padleras cssssar CToloáía* g fes dcfisás pítRájen»^ 

á'i peraiíBtH? íííaceáss de .e»fernsís£Íadí-?í tgcBíRks íí coíítsgiíj6a£. _ ■ ! 

Léf iU'.(if&i t> rsxiafsos s<f presonferdr. « .la dfrcccl:^ üi¿. vy«lo « a 5a direedají éc » Ea^fese. 


, Puerto Nuevo de Buenos 
Aires, Balsa de 
mantenimiento de la 
Misión Junkers a la cual 
está atracado el hidroavión 
Junkers F-13W. 


lA BíiPReS.». 


JífWM, 


Bóte volador Savoia Marchetti S.59 bis 
..“Taxi Aéreo” de Ernesto Columbo. 
iStnado del diario “Imparcial” del 8 de 
agosto de 1928. 


Ernesto Colombo 

Revista “El Hogar” 27 de Julio de 1928 












































CAPITULO 5 


COMPAGNIE GENERALE 
D’ENTREPRISES AERONÁIJTIQUES 
(LIGNES AERIENNES LATECOERE) 
COMPAGNIE GENERALE AERÓPOSTÁLE 


*Wducción 

Wm - 

antes de que terminara la Primera Guerra Mundial, el industrial 
ari^^rPíerre - Geoiges Latécoere y su intimo amigo el Marqués Beppo 
’3e l^simiraviador durante el conflicto, prqjaran un plan para organizar 
Mea aérea postal que uniría Toulouse en el Sur de Praricia con Buenos 
j^^ pasandopor España, Marruecos, Aliara Español Mauritania, Senegaí. 
'J^Ócsano Atlántico, Brasil Umguay y Argentina. 

.. ^ Este proyecto que podía parecer descabellado en aquellos momen- 
ít|)iM:que recién se comenzaba a desenvolver la aviación, fue sin embar- 
'^tte^iío a cabo con decisión, temeridad y grandeza a partir dél 25 de 

B diciéiSire de 1918 (pocas semanas después que tenninara la guerra) con 
|a dé Toulouse hada Barcelona, España, del biplano Salmson 
con el piloto Cap. René Comemont y el Sr. Latécoere de 
|®oú§lgunas cartas y dianos. 

_ Lactéc(¿re, quien antes y durante la guerra había fabricado en su 
'establedtniento industrial vagones dé ferrocarril, entre otras cosas, aprin- 
ci^ios de 1918 en sus nuevas usinas de Montaudran en Tóuloúse; produy 
ií^á’^óhé^ inilitates (Salmson y Breguet 14); en esas fábricas a partir de 
elabora sus propios aviones diseñados allí, los cuales se identifica- 
íáú'pbr la primera parte de su nombre. Laté. 

-^Su designio de crear una gran red aerea transcontinental estaba 
tenía los elementos necesarios y la voluntad para foijarla; 
iih comienzo azaroso. Las etapas se irán cumpliendo con el apoyo 
o^pmbres de excepdón: el Marqués de Massimi, Dídier Daurat. Joseph 

g ^^ául \4chet y otros, todos aviadores y organizadores. 

la línea ya había llegado a Dakar en Senegal. fíente a 
ainénca, con 6030 Kms de extensión, faltaba el océano y los países 
del sur, aunque ya estaba previéndose todo desde el año ante- 
nor. Éñ 1924 Lrtécoére comisiona al Cap. Roig para que viaje a 
Sudaméricá y entre\iste a los gdtemantes de los tres países con el fin de 














































exponer los planes de la empresa de extender la re d hasta Buenos A ires, 
como estaba previsto. A mediados de año Roig se embarca hacia aqui y 
comienza sus visitas y exposiciones en Río de Janeiro. Buenos Aires y 
por último en Montevidéo; en las tres ciudades es mt^ bien recibrdo. 

Regresa en Octubre a Francia donde pone en conocimiento de las buenas 
nuevas a sus superiores, quienes deterrninan^^q^^^^ se debe mandar una 
misión aeronáutica lo antes posible, haciendo un vuelo postalmirltiple de 
ensayo y propaganda. 

Vuelos Exploratorios _ 

Rápidamente se organizó la ejqjedición hacia América, enviándose 
a principios de diciembre de 1924 cuatro aviones biplanos Breguet XIV ( 
el bP149 F-AECT,:el 1SP306 F-AGBV. ell^^^^ 

ALXE el Cual quedó de resen-a) y tres inotOres a Río de Janeiro, (tonde 
fueron armados en él aeródromo de Garnpo dos Afonsos (sede delá Es¬ 
cuela de Aviación Müitar)-. que será el aeródromo de la Compañía; con 
los aparatos marcharon tres aviadores él Gap. Joseph Roig, Paul Vá:het 

V \úctor Hamm, todos experimentadí simos pilotos; y también tres me¬ 
cánicos, los técnicOsrGáüthier, Estival v encargados de poner 

a punto los aviones. La inisión vino díngidapor el Principe Charles Murat 

(gran propietarió enMarruecoSi agenté local de la empresa ante el Pro¬ 
tectorado del Mariscal Louis-Hubert Ly-atitey) y el Ing. MarcelPortait; en 

Río se les unió él püoto Gapllfeimé Mfay (ex-instiuctor 

de Campo dos Afonsos, entre otros dé %deo Larre Borges y de José Luis 

Ibarra) Luégo de armados y prOMdos los tres Breguet, decidieron 

salir hacia Buertós Airra, en un vuelo é^érimentál y de ensayo postal el 

14 de enéro dé 1925 , cosa que realizaron lós cuatro aviadores(Rpig iba 

en el ávdón deA^chet con él meeámcdGauthier). periioctarori esa noche 
eii la playa cercanías:dé Torres, díoiíde sévíieron obligados a atertizar por 
una falla en el radiador del avión dé Vachetcque fue reparada. Al otro día 

15 de' enero partieron sin problemas, aterrizarido en Porto Alegre, donde 

Hamm en el ÍSF 306 F-AGBVOl despegar se: accidentó, estrqjeando el 

tren de aterrizaje de su avión, sin más conseciiénCias. por lo que quedó 

fuera del raid^ el avióncomo se verá; fiie recuperadcv en abnl de 1927. 

Continuaroñelvuelo arribando a Montevideo alas 15 y 10 ( aeródromo 
del Paso de Mendoza sede de lá Escuela Militar de Aviación) desde el 
campo de Tablada ai Pelotas. Aquí fueron recibidos por el Ministro de 
Francia Mr. Aridré Gilbert: él banquero St: Luis Supervielle; miembros 
de la Misión Militar dé Francia: Cte; Pacaiíd y Cap. Pradére; personal de 





la'leéación de Francia; y familias de la colectividad francesa. Todos los 
oficiales de la Escuela, encabezadc» por sii Director él Mayor CesáréÓ L. 
Berisso dieron la bienvenida a esta Misión. Se sirvió una copa de 
p ] , 3 Pipiigne y ima hora más tarde los aviones abandonaron Montevideo, 
aterrizando una hora y media después en el aeródromo militar de El 
Palomar, finalizando la priinera parte de su periplo. 

' En Buenos Aires el contacto de la Misión, ya establecido en 1924, 
el argentino Cap. Aúcente Almandos Almonacid, hombre amplia- 
' V^f e'víneniado a Francia como oficial aviador a su servicio durante la 
«GranGuerra», quien llegaría a ser fuiidador de las compañías subsidia- 
la Látécoére que se formaron en el Río de la Plata. 

Cumplida la primera parte de su emprendimiento, el Cap. Roig y 
f^démás miembros de su Misión comenzaron el regreso el día 21 de 
: e^ro desde El Palomar, con correspondencia como habían traído desde 
"Tííó' Su primera etapa fiie Montevideo donde, como la vez anterior fue¬ 
ron magníficamente recibidos, dejando acá 24 pie^ postales simples, 

■ continuando su rata a los pocos minutos hacia el norte; llegaron a Río el 

■ 23, demorados por el mal tiempo. 

- Los vuelos exploratorios continuaron hada el norte, partiendo el 5 
¿^éfebrero en un Breguet XIV Vachet, con Roig y un mecánico, su meta 
.efa'Recife a 2200 Knis. de Rió; en esa larga rata prácticamente no exis- 
- ifap campos de aterrizaje, llegaron a Bahía donde se posaron enla playa, 
r^p^partida capotaron el aparató quedando la gira suspendióla. El 6 de 
ií^fzb la continuaron, luego de reparar en Río el avión acddentado, xom- 


í^laiidolos en el otro Brevet, Hamm, quien llevaba de pasajero al 
3^idpe Murat; en él momento del aterrizaje en la pl^a de R«áfe, este 
'último sufre una «patme» én el motor, chocando con unas rócás poco 
.antes del sitio del aterrizaje, el avión destruido, sus tripulantes con álgü- 
nas magulladuras; el 9 de marzo \hchet regrésate a Río con su Breguet 
la rata aunque con reparos quedó abierta había que jalonar los 5000 
Kms. entre Buenos Aires y Recife con campos de aviación, ¡menuda 
,tar^!, tan o más compliteda qüe conseguir las autorizaaones para la. 


t'^danas que allanaron el camino l^al. 

, regreso a Europa, el Pnncipe Murat y Portait continuaron en 

. .'.perica, sobre todo en Brasil, donde fue más dificil la lucha legal; no 
-^pbstote Murat se dirigió al Río de la Plata con el objeto de dar a conocer 
'^^íorma pormenorizada y diplomática las aspiraciones de la empresa 
^-^.encontramos en Montevideo el 15 de setiembre de 1925, fuego de 
haber estado ocho días en Buenos Aires; vino acompañado del aviador 








































iüvóluciados £ffi «1 
prc^ecto de ía instalación de lá línea aérea^inchádo daro estálaDirredrai 
General de Correos y Telégrafos. 

En nuestros países del Río de la Plata todo se deslizaba sobre rúalas, 
en Brasil no pasaba lo mismo, los obstáculos jurídicóS: se sumaban no 
vislumbrándose soluciones, pasando el año 1926 sin que el panorama se 
aclara <;e En didembre Píerre-Georges Latécoere decide venir a Sudaméricá, 
desembarcando en Río de Janeiro el 3 de ese mes, lo primero que liizo fue, 
de acuerdo a úna sugeréncia de Portait, entrevistarse con el fuerte hombre 
negocios e industrial francés radicado en esac^ital, Mr. Marcel Bouillcxix 
Uafont, solicitándólé ájaidá y apoyo económico, lo cual en primera ins- 
td^ia no fue bien recibido por este, sin embargo días más tarde logró 
captar svr buena voluntad y ambos se embarcaron hada Buenos Aires, 
donde con la invalorable ayuda de Almandos Alraonadd, el 8 de febrero 
1927 consigue que la empresa firme un contrato con la Dirección Gene- 
de Correos y Telégrafos de la Argentina. Paralelamente en ésos días de 
fdjrero hacen algo semejante en Montevideo, firmándose él 22 dé marzo 
jle-1927 un contrato con el Presidente del Consejo Acbhinistrativó dé Có¬ 
rreos, Telégrafos y Teléfonos. Sr. César Miranda, con la intervención de 
Almandos Almonacid. De lamismaforrna, el 9 demarzo lacompániafhe 
autorizada por el Aviso >1° 197/G del Ministerio dé Víagáoe Obras I^hcas 
del Brasil a opérar en su territorio, solucionándose todos, o casi todos los 
problemas, pudiéndose encarar ahora la unión de las líneas áero^staléS 
que llegaban hasta Dakar y continuarlas hasta Buenos Aires. 

Nace la Compagnié Générale Aónpostale 


El poco interés manifestado al principio por el Sr. Marcel Bouilloux- 
Lafont, sobre las posibilidades económicas de la Compagnié Générale 
D’Entreprises Aéronautiques, se transfonnó en m% póco tiempo én 
atractivo y viable, tanto; que decidió en cuestión de días hacerle una 
oferta a Pierre- Geórges Lactécoére por la empresa, llegando a ún acuer¬ 
do el 11 deabrilde 1927 porel eual asumió su control total, siendo la 
cantidad de treinta mülones de francos franceses la suma que se abo¬ 
nó por la transacción. 

A partir de ese momento Boüilloüx-Lafont comenzó un vasto progra¬ 
ma de inversiOttéá éii América dél Sur, adquiriendo ó arrendando para la 
empresicampos ^ aviación a ló lárgo dé la riitá que se pensaba explo¬ 


tar con la línea aeropqsíal, para lo ciial eiicomendó este trabajo a Baúl . 
VacheL Este se encontraba en Brasil, tomó como primer medida recupe¬ 
rar el Bieguet XIV306 en el que se h^ía accidentado Hamm y se 
hallaba abandonado en Porto Alegre, con el fin depoder desplazarse sin 
pnáilemas. Acompañado por su esposa se traslartó a la capital «gaucha» 
V allí consiguió reparar y poner a punto el Bréguet con técnicos locales, 
bajo su experta dirección. 

Con el aparato reparado y probado en vuelo, decidió llevarlo a Río 
~' de Janeiro, cuando recibió una comunicación de Bouilloux ^ Lafont lla- 
., <mí¿d.olo a Buenos Aires dónde se encontraba; sin más trámites montócn 
^‘í'lB^guet con su esposa y se dirigió hacia Montevideo el día 30 de abril 
de 1927, aterrizando a últimas horas de la tarde en d aeródromo de Melilla, . 
' ‘' dejo el avión en los hangares del Centró Nacional de Aviación y se diri- 
'^éron al puerto, donde tomaron el «vapor de la carrera» hacia Buenos 
'Aíres. 

' Vachet regresó de Buenos Aires el 8 de junio, siempré acompañado 
por su esposa, concertó el uso del aeródromo de Mehlla o VQla Colón 
(hoy Angel S Adami) para la compañía, con la Comisión Directiva del 
Centro Nacional de Aviación que era su usufructuario y el 9 de jimio 
partió en el Breguet h*:ia el Brasil. 

.. ‘ En la Argentina la organizadón de la nueva empresa, al igual qué 
ciijl,Brasil, se efectuaba a buen ritmoy sin pausa. Uruguay dependiendo 
" “'pra^i'cámente en todo de lo que se hidera en Buenos Aires, no tenía 

Ojiada instalado o establecido, solo existía el contrato firmado en marzo de 

' • '■ -- - 

-' " El 5 de setiembre de 1927 se constimyó enBuenos Aires; la Aeroposta 
Argentina Sociedad Anónima, con el propósito de crear y explotar servi¬ 
cios de transporte por vía aérea¿ principalmente para la cOndiiodón de 
'''Cpriespondenda, encomiendas postales, mercaderías y párajeros por el 
intenor-de la República Argentina y fuera de su territórió; El directorio 
de esta sodedad anónima estaba fonnado en primer lugár por Marcel 
• Bouilloux-Lafont comópresidente.y luego una serie de nómbres repre- • 
scnlauvos de la banca, él Comercio y las altas finanzas ai^éhtinas, figu- 
rímdo el Cap. Vicente Ahnandos Ahnonacid cómo Director Gerente;; 

A Iospocos días de constituida esta sociedad en Buenos Aires se 

S ádaron el 26 de setiembre a Montevideo. eTCap. Vicente Ahnandos 
onacid y los banqueros fi^anceses Sres. Emmanuel de Síeyés y Albert 
' '.^pKelia con el propósito de crear en nuestro medio una compañía de 
aeronavegación postal a semejanza de la Aeroposta .Aí genUna. comen¬ 
zando primero las entrevistas con las personalidades de la banca y las 







































altas finan7j)s para luego comenair con los trámites legales para la fiin- 
dacion de una sociedad ei 31 de octubre de 1927 que tomó el nombre de 
Aeroposta Uruguaya Sociedad Anónima, la que fiie autorizada el 22 de 
diciembre de 1927. Paralelániente.a esto. Almonacid entró en ósntacto 
con la Gomisión Directiva del Centro Nacional de Aviación-por el uso 
del aeródromo de -Méliila. dejando establecido entre otras ct^ el nom¬ 
bramiento de AngebS. Adami como Jefe de la << Aeroplaza>>;de Montevi¬ 
deo, hasta tanto rio se radicara personal idóneo de la empresa. 

El 13 de julio de 1927habían desembarcado en ^W^ Braal;'cua¬ 
tro mecánicos y los primeros aviadores que veníaii a áiyHr en-eí'nuevq 
r amal de la compañía, qüieñes se sumaron a Vachet' que los fue ^cibir; 
se trataban de Fierre J. A. Déley, antes basado en Fort Etienne, Mauntania 
en Africa y Gabriel Thoma¿ as de la guerra con once victorias, iíi^ tarde 
llegó a ser Jefe de la «Áeropláza» Montwideo. ^ , ■- „ 

Póco después se recibieron en Río de Janeiro’dós aviones .Laté 17 
(con motor Renault de 450 HP) los cuales fueron un fracaso y más tarde 
los confiables y excelentes monomotores, monoplanos de ala.parasol, 
e^ecialmente diseñados para la explótación de la línea, Eáté;;25 y 26, 
ambos con motor Renault de 450 HP; el primero con cuatro o cinco 
asientos, podía llevar pasajeros, el seguridó postal, podía llevar qna bue¬ 
na carga con unfiuen radio de acción, fueron los caballos de^batallá de los 
primerostiempos. " i 

En octubfe se cojnpietó el primer grupo de aviadores.-Irriban- 
dó á Río: Ádnen Bédrígñaris, Heñri Rozés; Elisée Negrin^ Albert 
Pivot. Con ellos vino también Julien Pranvilíé, .enviado pór Didi^ 
Daurat Con el fin de que fe hiciera cargo de lá dirección de expiot^ 
ción de lá red americana: 7^ ^^ ¿ 

Con los pilotos y los aviones eri América, la;cómpañfá tomó el De¬ 
safío de coménzár la línea, por ahora en la Costa Atlántica, desde Buenos 
Aires hasta Natal: Por lo tanto el dfe 14 de noviémbie de 1927; previsto 
para el comienzo de la líne% partieron de Campo dos Atfonsos, Río de 
Janeiro, dos Laté 25 ; uno hacia Natal con Pivot a los mandos y el otro 
hacia Buenos Aires, era unLate 17 transformado en Imté 25-2R, hP 610, 
F-AIEK con Vachetde piloio llevando en lácabina a los aviadores Rozés 
y Bédrigans, y al Sr. Pranyille y el mecánico Bougnéres. El avión de 
Vachet pernoctó en la plal^a de Capáo de Canoas y al otro día, 15 de 
noviembre pasó por Mont€|ddeo, descendiendo en Melilla, de donde par¬ 
tió enseguida para Buenos Aires, arribando a las 16 y 15 al aeródromo 
militar de El Palomar. li)e ésta manera quedaba inaugurada e! tramo sur 
de la línea americana: r 




'Con la debida presentación a la prensa por medio de comunicados, 
la compañía dto conocimiento de la inauguración del nuevo servicio se¬ 
manal aeropostal. que tendría lu^ el martes 22 de noviembre de 1927, 
tanto en Buenos Arres cómo eri Montevideo-. En esos comunicados se 

- - éjqrlicaba la técmca y los alcances del servicio, el cual además de asistir a 
■ los países directamente involucrados: Argentina, Brasil y Uruguay, ga- 

. rtaba unos cuantos días en la mta hacia los Estados Unidos y Europa, por 
ejémplo dando alcance en Bahía, Brasil, a los vapores que habían salido 
, de Buenos Aires y Monteyideó, once y diez días antes, a la espera de que 

- í?” medio de «avisos» rápidos (los cuales antes habían perteneci- 

^ Armada finncesa) que la compañía pondría en fimcionamiento, se 

cmce del Atlántico, para unir con los aviones de la empresa que 

- llegaban ^ta Toulouse o Buenos Aires, fin o principio de la línea aérea. 

Comienzan los vuelos de línea 

El martes 22 de nóviémbre dé 1927 dió comienzo desde el nuevo 
aeródromo de la compañía en Pacheco, Buenos Aires, (aún sin haberse 
finalrzado su infraestmctura) él servicio semanal aeropostal entre Bue¬ 
nos .^es y Natal, Brasil. Estaba prevista la partida a las cüatro de la 
mañana, pero el mal estado de los caminos hasta el campo, dificultaron 
la llegada del camión con las sacas de correspondencia, atrasándose la 
'^ida/lEl aparato era el Laté 25-3R N°615, matrícula francesa F-AIFÜ. 
v-Qí^cspegó a los cmco y veinticinco, al mando de Henri Rozés, llevando 
■'jr^^tsajéro.á Mien Pranville, Director de Explotación de la línea en 
. S^aménca. Sé filmaron los prepárativos de la salida, la peh'cula fiie 
entregada a Pranville para que la eaviara desde Bahía a Nueva York en el 
, Vapor «Southern Cross» junto con la correspondencia para aquella ciu- 
dad E ntre las personalidades 4ue despidieron al avión Se encontraban el 
C^. Vicente Almandos Almonacid, Representante General, el Conde 
Emmanuel de Sieyés, Representante Administrativo, y personal superior 
del Correo Argentino, el cual aprovechando el viaje inaugural, mandó un 
artBtico pergamino a sus colegas de Río de Janeiro, con un mensaje de 
^utación en el cual se ^nía en relieve la trascendencia del aconteci- 
rmento: junto con la correspondencia, que era muy abundante, para Uru- 
~ ;^y y Brasil, iba un paquete de ejemplares del diario La Nación de 
^Buenos Aires. 

Arrtbó a Wla Colón o Melilla a las siete y cuarenta y cinco, aquí lo 
'erraba el representante de la compañía, el aviador pionero Angel S. 
Adarm, personal del correo y aduana, quienes recibieron una saca de 

córrepondencia y entregaron once, dos de los cuales darían alcanzar en . 














































Balüa. a los vapores «Flandria» para Europa y «Southern Cross» para 
Estados Unidos. El avión cargó combustible y a las ocho y quince despe¬ 
gó hacia el Brasil. 


De acuerdo al contrato firmado por el correo uruguayo con la 
Compagnie Général D’Entreprises Aéronautiques el 22 de marzo de 1927. 
a las cartas que se entregaron en Villa Colón para que se transportaran en 
el avión sus remitentes aboñaron las tarifas en vigencia con la sobretasa 
siguiente en timbres de aviación o de la emisión en curso: por cada cuatro 
granios o fracción $0,08; sus sobres iban con la mención «Via Aérea». ■ 

En el día llegó a Porto Alegre, Brasil, luego de hacer escala en 
Pelotas. En aquella ciudad tuvo que quedarse dos días por un temporal 
que se. desencadenó en el sur del país, arribando recién el 24 al aeródro¬ 
mo de Praia Grande, Santos, campo que estába inundado por causa de las 
lluvias, sufiiendo el avión desperfectos por los cuales no pudo salir por 
dos días, teniendo que mandar la correspondencia por tren hasta Río de 
Janeiro. A raíz de este insuceso la empresa tuvo que preparar otro campo 
de aviación en una zonamás alta, tratando de solucionar los problemas 
rápidamente; de cualquier manera no era fácil mantener la línea con 
aquellos aparatos fuertes y resistentes pero arcaicos todavía y sin muchas 
defensas, era necesario un espíritu de cuerpo muy especial como lo te¬ 
nían t )dos los pilotos de la empresa y lo habían demostrado en el Sahara, 
luchando con el desierto y su metereología y además con sus habitantes 
quienes los consideraban enemigos. 

El miércoles 23 de noviembre saüó desde Natal un avión hacia el 
sur llegando a Río de Janeiro el jueves 24 como estaba previsto, día en 
que tenía que pasar la correspondencia al aparato que regresaba a Bue¬ 
nos Aires, encontrándose que este no había arribado, por lo cualese vue¬ 
lo quedó atrasado y pendiente hasta tanto el Laté 25 N°6l5 no fuera 
reparado. Este inicio no fire alentador, pero como todo, se superó y la 
línea continuó, como tenía que ser. 

El 28 de noviembre de 1927 desembarcó en Río de Janeiro uno de 
los emblemáticos pilotos de la empresa, Jean Mermoz, fiie recibido por 
Pranville, quien le comunicó que había sido nombrado piloto jefe (chef 
pilote) de la línea americana, poniéndose irunediatamente en servicio, 
compartiendo con Rozés y Bédrignans los vuelos del tramo sur. 

El segundo vuelo desde Buenos Aires lo realizó el martes 29 de 
noviembre Adrien Bédrignans (quien había formado parte de la Misión 
Aeronáutica Francesa en 1919 y 20, en Buenos Aires) con el Laté 25 N'' 
íílQ F.A TFV af'ntnrinñnHr» ñor p.l mecánico Alexandre CollenOt íarmEO 


y hombre de corrBanza de Mermoz), viniendo de pasajero hasta Montevi¬ 
deo. Angel S. Adami. Mientras tanto no se acomodaran los caminos que 
iban a Pacheco, se usó por un tiempo el aeródromo dq El Palomar, a 
partir de este segundo vuelo, el cual cargaba cerca de 35(|piezas postales 
destinadas a distintas ciudades del Brasil; llegó a Monté/ideo a las .seis 
horas, siete minutos, descendió Adami: se subió la corréspondencia y a 
las seis y treinta y cinco despegó. Este welo se desarrondínormalmente y 
Bédrignans regresó él jueves lera, de diciembre, pasando por Montevi^ 

' dcb el viernes 2, día en que arribó a Buenos Aires en lasiprimeras horas 
' de la -tañie. haciendo el periplo sin novedad. Fue su pasajero el nuevo, 
-piloto jefe. Jean Mermoz. quien de esta manera se integró al tramo sur de 
lalínea. ; 

La compañía por medio del Gap. Vicente Almandos Almonacid 
hizo un arreglo comercial con el Centro Nacional de Aviación (hoy Aero 
Club del Uruguay) usuario y arrendatario del aeródromo de Villa Colón o 
Melilla, por el cual aquella pagaba por el uso. del campo la cantidad: 
mensual de $100 pesos uruguayos. ' 

El primer vuelo postal que realizó Mennoz en América, tuvo lugar 
el 9 de diciembre de 1927, en el Late 25 N°610, acompañado por el 
mecánico Louis Bemies, hacia eí norte. Aquí recogió doce sacos con 648 
ijptezas postales que pesaron 7 kgs. 995 grs. 

^pompagnie Générale Aéropostale 

■ El 12 de diciembre de 1927, en París, se modificó él nombre de la 
"sociedad, de acuerdo a lo que ya había anunciado desde tiempo atrás Mr. 
Marcel Bouilloux-Lafont, la que pasó a denominarse «Compagnie 
Générale Aéropostale». . t 

La hnea aérea fue marcando las semanas con;|ds |los vuelos, uno 
hacia el norte, los martes, y el otro hacia el sur, los ^rnés, primero con 
Laté 25 y más tarde también con Laté 26: No impoJtal¿ las fechas así 
feeran «Noche Buena» o «Fin de Año», que cayeronfh martes en 1927. 
había que entregar el correo y esa era la consigna, nadie lá podía paráf,.. 
sólo un accidente como el que ocurrió el 15 de enero de 1928. El domin-^ 
iga 15 de enero en Montevideo y Buenos Aires se esperaba el avión correo 
‘"atrasado del viernes,: que no había venido por problemas mecánicos, ade- 
' más del coneo traía repuestos para un Laté 26 en Pacheco. Se trataba del 
_ Laté 25-2R N° 633. matrícula F-AIKG al mando de Hervé Santelli con el 
m^áníco Georges Francés, trayendo el correo y los lépuéstos había par¬ 
tido de Pelotas a las 09 y 50 sin que se tuvieran más riotíeias al fin de la 
-tarde. Al otro día se conoció la desgracia ocurrida al rariiíeinio de la tarde 






















"Hpl Tlñ ming n- encías cere^ Mataqjo. Departamento de 

Lavalleja, el Late 25 entró erf una tormenta con turbulencia severísima 
que arrancó las alas del aYÍón|ambos tripulantes perecieroir Mermoz en 
Pacheco, fue avisado telefónicamente por Adami, al no tener imjayión 
para venir al Uraguay, alquiló en el Aero Club Argentino urí Westland 
WidgeOn de 80 H R arribandc|con jülién Pranville a Villa Colón a media 
tarde del lunes 16 de enero, de allí partieron al lugar del accidente. Los 
cuerpos de las víctimas fueron traídos en un Breguet ambulancia por el 
Director de la Escuela Militar de Avdación, Tte. Cnel. Cesáreo L. Bérisso. 
En el eiitierro de los aviadores estuvieron presentes casi todos los pilotos 
civiles y militares uruguayos, éntre ellos el May. Tydeo Larre Borges con 
sus compañeros en la tentativa transatlántica de marzo de 1927, agrade¬ 
cidos, con Mermoz, pues fue él quien descubrió los restos del hidroavión 
«Uruguap> en una playa de Cabo Juby Sahara Español, del cual eran 
tripulantes. 

Como era de esperar, éste doloroso accidente no detuvo la línea 
aeropostal. prácticamente recién nacida, m otros cercanos y de entidad 
menor, como era normal en aquellos años piorietos, con motores aún 
caprichosos, instalados en aviones con pocos o mngún instrumento. Un 
mes más tarde, el 24 de febrero, al poco rato del despegue de \dlla Colón, 
un Laté 26 comandado por Rozés tmu que realizar un aterrizaje forzoso 
en las cercanías de Santa Rosa Departamento de Canelones, quedando, 
el aparato fuera de orden de vuelo por averías en su célula; al otro día fue 
auxiliado por Mermoz con otro Laté 26, en el cual Rozés y el mecánico 
continuaron su vuelo al Brasil, El avión accidentado fiie rec^mdo.'en 
Villa Colón, luego de haber sido llevado por tierra a ese aeró^omo. 

En ese momento ya se; había unido al plantel de funcioii^os dé^a 
«aeroplaza» Montevideo, el mecámco Pierre.Drone, quien llev^ajira t^ 
años sirviendo a la emprésaj poco tiempo más tarde se intepo t^bién 
como mecámco luego de un cursillo en Campo dos Afonsos, Raúl 
Clennónt, de nacionalidad ^entina, aunque hijo de franceses;'túvo una 
dilatada actuación como técnico y a partir de 1944, también cómo aviador 
profesional llegando como tal a la avanzada edad de 73 años, ccmtinuando 
en la aviación hasta prácticamente su fallecimiento en 1984 con 81 años. 

En febrero de 1928 la dompañía logró un acuerdo con la Armada de 
Francia, por el cual le arrendaba el Uso de seis avisos rápidos de 800 a 
lOOO toneladas, con el objetó de efectuar con ellos el crace del Atlántico, 
para umr Dakar con Natal. Obtenida esta conquista se pudo tentar el 
correo Toulouse - Buenos Aires, comenzándolo Mermoz y el mecámco 
Demse Abry el jueves lero. demarzo de 1928, con el Laté 26 No.66i 


hiátrícula F-AILJ desde Buenos Aires. Partió de Pacheco en la noche con 
36 sacos de correspondencia y aterrizó en Villa Colón a las seis de la 
m flfíana ese dia el sol sale en Montevideo a las 06:3%horas, por lo tanto 
era todavía de noche, como no había balizaje. seusábaj¡ósllamados«Trois 
Feux» (tres fiiégosj. -tatiqaés'de combustiblé ó aceite|de 200 litros relle¬ 
nos de trapos, .estopa. etCr. embebidos en aceite quémado. encendidos 

- confiiego. colocando dos relativamente juntos que indicaban la entrada 
para el aterrizaje y el otro solo, formando un triángulo: isósceles, señalan¬ 
do la dirección. Á partir deésté léro. de marM sé cambió el día de parti- 

- da del avión de Buenos AneSf^aciéndÓlo ahora tpdos los jueves, áempre 
álamisina hom^iflágéíááiSo'de'ía^m llegando a Villa CoFón ttíás o 
.menos a las seis, pór lo que líabía que encender esos días, los tres fuegos. 

' En el regreso pasaban pqf Vúia Colón los domingos o los limes. 

A medida que pasabáhílás seitianas fueron apareciendo por Villa 
Colón otros aviadores de lá émpfésa: Gabriel Thomas, Motor Hamm y 
Jferui Delaunw; siempre con los Laté 25 o 26 y también con algún Breguet 
XIV como avión estafeta. ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ 

El Aeródromo de Pando«AeroplazaMontevideo» 

A partir del lunes 16 de abril de 1928. éLcorreo comenzó a efatuár- 
se también de noche. A la media noche de ese día, Mermoz despegó en 
-ün.Laté 26 desdé Carñpo dos Afonsos. RÍQ.de Jarfeiro; con dos periodís- 
.jSstle pasajero^^é hicieron éf trayecto tí^á Bi^nó? AnéS, aterrizó de 
JlÍQche en Mlla Colón y antes efe la fitializ^ón d^a jomada tomó tierra 
oh Pacheco ayudado por los «trois feóx>|jEra la {Mmera vez que se trajó 
el carreo en un dfi desde Río & Jan^roí r. .y 


nente aumento El jueves 3 de rhayo pafiió de Pacheco, en plena noche, 
elHenri Delaunay actompañado del mecámco Henri Marceau, eh el Laté 25 
E íR619 rtiathcula F=AIFX. llevando cmcuenta y anco sacos de corréspon- 
edeneia, a los que se sumaron; quince de Monteiideo y de las otras aerqilázas 
aihasta Río de Janeiro un buen número. Ambos regresáron el lunes ? de mayo. 


éiSfl-matrícula F-AIMQ con el propósito de llegar en el día a Buenos Aires, 


|^;;aiq»esí|»romoc^naba los servíaos que prestaba invitando en algunos 
pífelos a pé^xiistas'^ significativos medios de pénsa, como este viaje se 
tratar de hacer con una sola escala era el noveno vuelo Francia- Amé- 
;triea;'se convidó a penodistas del gran diario carioca «A Noite» que envió a; 
su redactor Sr Manuel Bemardino y al fotógrafo Sr. D. Alves Ferreyra, 
'squienes fueron de pasajeros en este avión con poca comodidad, además sé 




















-- cargaba la eories^ Tolosa (Toiüoiise) §121 de^ | ^sitaban, con el visto buenp ^ los dos aviadores franceses. El predio elegido, 

abril pasado. El viaje se toa desarrollando normalmente, cuando llevaban ¿ qyg era de un poco más de 124 hectáreas y que pertenecía al Sr. Felipe 

más de cinco horas de vuelo a unos ochenta kilómetros al norte de Montero, formaba parte de un área de 2000 hectáreas, estaba situado en la 

FlorianópoUS; estalló uno de los tubos de nafta de la rastica instalación para , séptima sección judicial del departamento de Canelones, empadronado con 

enviar el combustible al motor, iiiéendiándOse. el piloto cortó la potencia gl js!» 14203; fue escriturado el 6 de agosto de 1928 a nombre de «Aeroposta 

pero las Uariias llegaron a su carlinga, obligando a este, inientras descendía r . ' uruguaya» Sociedad Anónima (razón social que era persona jurídica, se- 

urgentemente hacia la-costa a salir de su cabina haciendo que el avión | ..g^Q decreto del Poder Ejecutivo del 22 de diciembre de 1927), firmandoen 

realizara un espiral con el fin de colocar el aparato de tal manera, que las | - gunombre Angel S. Adami. 

lenguas de fu^o no lle gara n al fuselaje, usando una y otra mano para diri- | , Hoy ese predio forma parte de la Base Aérea «Oral. Artigas» sede 

gir el bastón de mando, quemándoselas sin remedio, cuando el mecánico | . de la Escuela Militar de Aeronáutica. . 

Marceau logró llegar a la cariinp por encima del fuselaje y cerrar los grifos | '£1 campo era arrendado por el Sr. Angel Pomi, vecino del lugar, 

de la nafta, extinguiéndose así las llamas. Delaunay con las manos quema- | - • contratado para quejunto a su hijo Angel Rómulo, rellenaran 

das regresó a su cabina y gobernó el avión hasta que pido efectuar un ma- | . . las^zanjas. quitaran las chilcas y aplanaran en lo posible el sitio que se 

gistral aterrizaje de fortuna, sobre uiiOs arbustos a pocos metros del mar, la 4 . usaría para el aterrizaje, más o menos 75 hectáreas, lo cual fue realizado 

máquina resultó con daños en un 75% pero todos sé salvaron, sufriendo | ^on carretas tiradas por bueyes, dejando el lugar en condiciones alrede- 

solam®te algunas contusiones sin importancia. El heroico piloto fue lleva- | dor del 20 de agosto de 1928. Angel Rómulo Pomi pasó a formar parte de 

do en una canoa hasta la fortaleza de Anliato Mirí en un viaje de tres horas. ^ la compañía como aprendiz de mecánico. Como se verá más adelante 

donde el médico lo atendió, luego en una lancha en varias horas lo llevaron ^ fundó también el campo de aviación de Durazno (hoy Base Aérea Tte. 

a Florianópolis. donde quedó internado en un hospital por seis meses, re- 2do Mano W Parallada), fue aviador civil, hombre de negocios de la 

cién lo volvemos a encontrar nuevamente en América, comandando los | ciudad de Durazno y todavía mantuvo una envidiable salud y lucidez, 
aviones Farman 2200 transatlánticos desde abril de 1937 hasta 1940. Los | .. (que ha servido de gran ayuda al autor, hasta su lamentado fenecimiento a 

pasajerDs,elmecánicoylacorrespondenciafueronrecogidosennorianópoUs j, ios 89 años, el 29 de diciembre de 1997. 

por el gran aviador Galítiel Thomas en el Laté 26 N°656 matrícula F-AILE, | ' ; Es de hacer notar que la Aéropostale fue la única compañía aérea 

conelcualarribóaMontevideoyBuenosAires el8demayo;ell0deniayo J hoy en día, propietaria de su aeródromo. 

los pasajeros regresaron a Brasil en el aviórLCorreo, Laté 26 hP662 matrícu- | El campo se fue transformando en aeródromo o «aeroplaza», de 

la F- AILK que fue comandado por Mermoz yendo de mecánico Alexandre | - acuerdo al padrón de la compañía, semejante a todos los que creó en su 

Gollénot, terminando su viaje en Natal, cunipliendo la misión que les éneo- | -largaruta, diferenciándose de los campos de alternativa (terrain de secours) 
mendó su diario; | que eran arrendados y sin infraestructura como el de Pando. • 

Como el aeródromo de Villa Colón o Mélilla no contaba con los me- « Pnmero se alambró todo el perímetro, solamente con cinco hilos 

dios adecuados para la operación de la compañía, además era un campo | , para hacerlo más bajo y ens^ida se abocaron a efectuar las obras nece- 

arrendadoynomuy grandedesolo 33 heetáreas,cuyádistanciamáximaera | sarias para faciütar las operaciones de los aviones tanto de día como de 

de 700 mts., sin balizaje nocíurno, etc.,etc.; la dirección de la Aéropostale | ~ noche, para lo cual se levantó una caseta de madera y chapas de zinc 

encargó al representante y por ahora Jefe dé la Aeroplaza Montevideo, el ,-Sónde se instalaron los equipos de radiotelegrafía (T.S.F., télégraphie 

aviador Angel S. Adami, que se abocara a la búsqueda de un campo apto . Vsans fíls) con torres metálicas de 30 metros de altura que permitían el 

para instalar el aeródromo de la empresa en Montevideo, campo que tendría ^5^^i^cecon Buenos Aires, Pelotas y más tarde con los aviones Late; así 

que contar con el visto bueno de (jabtielThomas y ser refrendado por Jean imsmo se balizó el perímetro con electricidad, colocando picos'de luz 

Mermoz. Con la ayuda del aviador nacional Blás Cortés, Adami selecciono i - cmcuenta metros, la dirección de aterrizaje se indicaba por medió 

desde el aire una fraccióh de campo én las cercanías de Pando, départamen- f -.jte-dos faros de cuatro lámparas cada uno, con una « T «iluminada, todo 

to de Canelraies a unos 30 Kms. de Montevideo, el que fiie recorrido por | '.eáo por un grupo electrógeno de 110 volts el cual se guardaba en una 

ambos aviadores encontrándolo que jxxlía serv'ir pto los fines que lo nece- | ’ casilla también provisoria, más tarde se levantó una de material; para 



















localizar el aeródromo en la lejanía, se constmyó una torre metáüea de 

quince metros de altura con un faro rotativo en la cima. 

De acuerdo almodelo de la compañía, para este aeródromo, se un- 
portó de Francia un hangar metálico, el cual vino encajonado con sus 
•planos y se empezó a erigir a fines de 1928 (hoy transformado en 
nasiO, es lo único que queda del viejo aeródromo de la Aeropostale). 
inmediatamente después se edificó el «bátiment 6 x 40», construcción de 
material con techo a dos aguas de zinc y alero de cada lado con las medi¬ 
das- seis metros de ancho por cuarenta de largo, que servía de alojairaen- 
to, sala de operaciones, depósito, etcv ya en |929 se construyó el «bátimant 
T:S.F.>> de material con techo a cuatro a^s de tejas «Sacoman». Por 
último en 1930 se levantó una casa o «chalet» de dos plantas para vivien¬ 
da del telegrafista don Tomás Cantore y su farmUa; Cantore de naciona¬ 
lidad argentina, file el primer telegfafista de la cpmpañía en el Urugu^, 
cuando se suspendieron los servicios aéreos por causa de la Segunda 
Guerra Mundial, pasó a formar parte de la Aeronáutica Mihtar, donde 
alcanzó la jerarquía de Teniente Coronel. 

El despacho de la Aéropostale en Montevideo estaba situado en 

plenaAvda. I8de Juho al 968, al lado del viejo café Tupí Nambá. La 

correspondencia era llevada y traída por Adami, primero de Vüla (^lon 
y luego de Pando, désde éste último aeródromo en un automovü «doble 
Faetón» Renault que adquirió la empre4. .^ igu^l que un p^ueño ca¬ 
mión Rugby en el cual se podía leer en 4 parabrisas «C.G. A. Serviao 
Ppstál», usado para «deparmaje» de aviohes accidentados fuera del cam¬ 
po de aviación. . 

-El personal de mecánicos, telegrafistas yde pista en los primeros 
tiempos estaba formado por; RerreDróne, RaúlyClermont, Angel Romulo 
POnuyEufronio Acosta, mecánicos; Tomás Can^réyEnzo Somm^ga, 
telegrafistas; Garlos Lauvergnac, chofer, y algunos peones. También era 
consultor el Ing. Jeux. „ i • i ¿ 

. . El último vuelo realizado a Vüla Colón o MehUa fue el jueves 16 de 

agosto de 1928, con un Laté 16 postal procedente de Buenos-Aires hacia el 
Brasil, comandado por Mermoz, aterrizó a las 05 y 30 de la madrugada y 
despegó a las 05 y 43, ambas operaciones en plena noche con la ayuda de los 
«troisfeux>>. A partir del domingo 19 deagostoV(]^eregresódelBrasilhaaa 
Buénos Aires, aterrizó en Pando, comenzándose a usarel nuevo aeródromo. 
Por esos meses se empezó a denominar a lócelos liada Europa «AMFR^> 
(Arpérica-Franda) V los desde Europa «RIAME» (Franda-Aménca)_En 
los^rimeros meses de explotación, el tici^iQ que se demoraba entre Bue- 

pos Aires y Toulouse era de doce o treoAdías. 


- -En el tramo que cruzabá él territorio umguayo la empresa eqritinuó 
'án problemas manterüePdo sus horarios los jueves y los domingo^, así 
los vuelos fueran AMFRA o.FRAMÉ, aterrizando normalmente! (^ no¬ 
che en el nuevo aeródromo en preparación de Pando, todavía poi rpedio 
de los tres fuegos. El jueves 22dé noviembre Mermoz y Alexandre Go|enot 
pasaron en el Laté 25 N° óoy. fnatricula F-AIEH á las 01 y 30 hbrás de 
Birenos Aues al Brasil, habiendo efectuado el viaje desde Santiago de 
‘Í3ttle, adonde había arribado él día 19, en un vuelo de ensayo, isfendo 
ieáta la primera vez que un aparato de la compañía cruzó la cordillera, 
, -ñoftenzó el regreso de aquellapapital transandina el miércoles 21.'! 

'•Í929,-Se extiende la línea I 

- y Entre los acontecimientbsldignos de destacarse que ocurrieron en el 
sftiévoaño de 1929, tenemos él viaje del primer pasajero de la línea desde 
Totüorrse hasta Buenos Aires. Ño solo fue importante por ser el,primer 
pasajero de la empresa al cual se le emitió un boleto, sino por su calidad 
yrepresentación en el ámbito aéronáutico mundial, se trataba del; Conde 
-Hénry de la Vaubc, Presidente de la Federación Aeronáutica Intertiácio- 
nal,_^\úce Presidente del Aeró (21ub de Francia, fundador de ambás insti- 
-.tóáones.íPartió de Toulousé el 18 de enero de 1929 en un avión |le la 
1 compañía hasta Dakar y de > allí en el aviso rápido «Re-vigny» criÉó el 
\ -^í^itico en cuatro días y medio, arribando a Natal el 25 de enero, inme- 
..f^^tónente continuó su viajé hacia el sur, llegó a Río de Janeiro |n un 
L®e 2 5. donde estuvo cinco das, al cabo de los cuales siguió sú \|ielo. 


' - 'j^hpiién el Laté 26 N° 661 mafrícula francesa F-AILJ, al mando deíJean 
-'^ormoz. aparato con el que lariibó al aeródromo de Pando el 2 dé fébre- 
''■'m'í'ue reabido por el Minístfo de Francia Mr. Gastón "Vélten, por las 
autondades del Centro Nacional de Aviación (hoy Aero Club delTJra- 
'guay), encabezados por ^ presidente, Dr. Esteban Toscano y su vicé pre¬ 
sidente, Dr César Miranda (Director de Correos), también por Angel S. 
' '-A<Janu, Jefe de la «Aefoplaza Montevideo» y directivo del Centro: así 
-mspiapor otras personÉidadés relacionadas a la a-viación y perioiÉstas. 
El Conde permaneció cuatro chas en Montevideo, donde liizo varías -visi¬ 
tas y fiie muy agasajado;; el mi|rcoles 6 de febrero partió con Mermoz en 
•un- Laté 26 para Buenos Aires, desde donde voló hacia Asungián del 
í'^^raguay, el sur atgentino, ériizó la cordillera hasta Santiago de|Chile 
frftóvamente con Mermoz y regresa hacia Francia el 22 de marzo! jlasan- 
mecha noche por Pandó én un vuelo regular postal de la com|añía. 

La línea hacia y desdé Asunción del Paraguay, luego de vúé|os de 
ensayo empezó el lero de enero de 1929. con dos Laté 25, uno Ée los 

































































cuales efl^ 63 irmaSculaF^AIJZrfiW comañmWóret^ 
yo, piloto de la empresa, el artiguense Leonardo A. Selvetti. Este co¬ 
mienzo, de acuerdo a lo prB\istp por Aeroposta Argentina S.A., se desa- | 
rrdlló en dos viajes semanales aeropostales y de pasajeros, siendo el 16 de 
febrero uno de estos últimos con el Conde de la A^ulxyVicenteAlmandos 
Almonacid en Breguet XIV piloteado por el malogrado aviador argenti- | 
no Pedro Ficarelli. Esta correspondencia se sumaba a la salida y llegada : 
a Buenos Aires, desde donde se expedía y recibía pasando hasta Monte- , 
video (Pando). Es decir que en los vuelos AMERA y ERAME la cantidad 
y peso de la correspondencia se aumentaba con el nuevo ramal de la , 
línea. ; ,. 1 

Algo semejartte pasó a partir del 15 de julio con Santiago de Chile | 

al iniciarse el primer enlace oficial Argentina - Chile, con el vuelo lleva- j 

do a cabo en el Laté 25 - 2R 659 E-AILH hasta Mendoza, 'por lean •' 

Mermoz y Heriri Guillaumet (que de estamanera se integraba a la com¬ 
pañía en América del Sur, este gran aviador, después de haberle servido 
en Africa) y luego desde Mendoza en el Potez 25A2 (avión sesquiplano 
con mótor Lorraine - Dietrich de 450 HP) N” 1521, matricula F-AJDY. 
Regresaron el 18 dejulio en el R)tez N‘M520 F-ADJX. Servicio que será 
semanal y sé encargará del mismo Guillaumet, cruzando y recruzando la 
cordillera cientos de veces con los Potez 25. a pesar del accidente de la | 
Laguna Diamante ocurridó el 13 de junio de 1930. j, 

En junio el Director de Explotación de la compañía en América del ^ 

Sur. Julien Pranville toma vacaciones en Francia, sucediéndolo Didier | 
Daurat, uno de los forjadores de la organización en Toulouse (sobre quien | 

se basa Antoine de Saint - Exupérv^^ el personaje Riviére de su novela 
«Vól de Nuib>j; en una de las giras de inspección que realiza por toda la 
extensiónde lá línea, hace ló propinen la «AeroplazaMontevideo» enel | 
mes de agosto, llegando a Pando en un avión aeropostal de te compañía; 
luego de su inspección el día 30 decide partir para Buenos Aires y lo hace 
solo en el D.H. 60 Gipsy Moth de Angel S. Adami, luego de dar una 
vuelta de pista con su propietario en Villa Colón o Melilla, donde se , 
encontraba hangarado. | 

Ya para esa época del año habían llegado a Buenos Aires, traslada- 

dos desde Africa, otros experimentadísimos pilotós qúg;^ sumaroñ a | 
Guillaumet. se trataba de Marcel Reine (quien en marzo de 1927 liabía | 
rescatado de los moros en Breguét XIV a los hermanos lydeo y Glauco - 
Larre Borges, tripulantes del hidro «Uruguay») y ||^or Etichne, que en ^ 
1934 pierde la vida en un accidente en Brasil; todosfellos p^^on asidiui- 

mente por Pando,al mando de los aviones Laté. ^ 


El 12 de octubre de 1929_, arriba a Buenos Ai res el a viador de la 
' ^linnañía y escritor, Antoine de Saint-Exupéry, trasladadó de Africa para 
^ oar el cargo de Director Técnico de la Aeroposta Argentina, será el 
‘^OTgado de abrir las rutas al sur y llegará hasta el mismo Estrecho de 
Magallanes, vanas veces estará en territorio uruguayo, como se podrá ir 
' viendo Su pnmer contacto con el sur patagónico lo comienza a realizar 
con Paul Vachet en el Laté 25-3R N°643, F-AIQF a partir del día 15 de 
bctubre en un vuelo hasta Comodoro Rivadavia y regreso. El vuelo de 
apertura del correo se efectuó el 31 de octubre en el Laté 25-5RlsP645 F- 
' “AIQL, al mando de Saint-Exupéiy, transportando también el primer pa- 
-sajero’de esta línea hacia el sur, el Ing. Armando Ulled que viajó hasta 
iftelew Al día siguiente lero de noviembre se hizo el vuelo inaugural 
ofiaal de los servicios aeropostales a la Patagonia, partiendo dé Pacheco. 
Mermoz y pasateros en el nuevo tipo de avión de te compañía., el Laté 28- 
1 N°903 F-AJIO ó N°906 F-AJIQ, este aparato monoplano de ala alta al 
igual que los otros Laté, son construidos por SID AL (Société Industrielle 
d'Avíation Latécoére), con un motor Hispano - Suiza de 600 H.P., podía 
llevar ocho pasajeros a 200 kms. por hora con uná buena autonomía, el 
puesto de pilotaje estaba en te cabina cerrada (conduite intérieur). 

Entre los días 15 y 17 de diciembre de 1929 se realiza uno de los 
grandes welos de la historia de la aviación, cotila conquista del Atlántico 
' ..-Sur entre Españay Brasil, en avión biplano, monomotor, Breguet XIX Gran 
'J^d. comandado por los aviadores Cap. Léon Challe de Francia y Tte. 
Cnel Tydeo Larre Borges de Uruguay. El aterrizaje por falta de nafta en 
-"‘’^ena noche fue accideiitádó hiriéndose en la cabeza Challe; los tripulantes 
^n llevados en avión particular a Ñatal^^é alh donde fue curado el aviador 
francés se trasladaron los días dé' Janeiro, pasajerps de la 

compañía Aeropostale por invitación del ár.'Mafce|(Bouilloux^áfont; con¬ 
tinuaron hacia el sur al otro día, lunes 2:^n el La^ ¿8 N° 906, F-AJIQ que 
vino al mando de Mermoz, arribando a Pando ^^to|t^toras de esa jornada, 
donde eran esperados por uña, énorme'mucheduiÉi^ic^ se dio cita en el 
aeródromo, ya con el hari^ ^el xróátimant 6x40»ípróntos, así como la 
^ "casilla dd motor y el «bátimatiCT. S.F.» en uso. , . 

■, - ■■-S,-» ■ ■ A-.- 

, 1930, Los aeródromos deMféniatíya en Urtiguay; r 

' '.,4 ' Enelaíío 1930 el Consejo de A^nistración de íá A^pqstáUru- 

guaya S A. estaba formado de te sigui^.te manerafPrfeidejíte, Sr. ’Mar^l 
• Bouüloux-Lafont; iVLceitPregiáéntesI Sf; Luis Supérvielle y Sr.: Ju& Do¬ 
mingo T -enza. Director Gerente. Sr. Alberto Grosselin; Cotisejerós, Sr, 
Julio N Mailhos. Dr. Octavió Morató y Sr. Agustín Melián; Fiscales, Sr 
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Raúl Dañen y Sr. Armando Levrero; Consqero Técnico, jCap. Vieente 

"^"^^SíSdelaño 1930 ya se había implementado en^ipiiayunared 
de aeródromos en la rúa que seguían los aviones de a lín^:^^^ 
de alternativa o «terrain de secours». Elpnmerq que se pu?qentoaona- 
miento en 1929 &e el denomirado San^M^^^ 

diáciones de Chuy, locaüdad fronteriza con Eras* en el Dpa de^Roc^ 
cercano al colonial Fuerte San Miguel; como todos los aeródromosde alter- 

nativadelacompamaekafedoadodebalizamientonocturnoporm^ode 

aróles de kerosene, los cuales se encendían las noches que p^d ajno 
de la línea, su encargado era el Sr. Giordano, era i^ioradoy 
do por Angel S Adamí, quien lo hacía por 

se dejó de usar a mediados de 1930 con la puésa en uso de los Late 28, mas 

rápidos y confiables que los modelos anteriorés. ^ 

^ A principios de julio de 1929, inviado por la Aeropost^e el peño- 

dista del diario “La Razón” de Bueno| Aires, Sr. Víctor 
realiza un vuelo desde la Argentina aFranciafi^n el cnice dd 
en el Aviso “Belfort”). En la segunda etapa de su vuelp, ente Monte^ 
deo y Pelotes en un Laté 25 que comandaba el piloto Víctor Etienne este 
se vio obligadó á aterrizar de noche en San Miguel, de amerfo a lo si¬ 
guiente que aparedó en la revista española Alas’ No. 173 deLlro. de 

”Nos. encontramos casi a mitad del rió cuando, por última vez, 

me visivo y veo todavía a la capital at^entihá, pero ya cxjmo una tenu e 

lámina de plata. Enfrente nuestro, una población que se va destacando 

a medida que avanzamos. Ladejamosa lq izquierda; segurm^eesla 

localidad uruguaya de Sauce, pronto desaparece. 

vista que atraiga mi atención, indicándome lo posición de Montevideo, 
cuvo. faro del cerro empieza a señalar su presencia. Continuamos nues- 
trócamino sin acercarnosni orientarnos hacia la capital uruguaya has- 
■ ta qué poco después noto la iluminación del aeródromo de la Aeropostale, 
én cuSdirecciÓn en líhearecta elpiloto hace descender el avión con ^ 
. . . , , . _ _ rñfóAvnte alviento. 


mm. 


riiLus ^ - -- . * 

cuva dilección indica la T lüminosasobreelterreno.: ¡ 

Suave átórriz^e; rápido carreteo hada el Hmgan en cuya puerta 

se halla listó ya el ávión al que debemos cambian m^^tenernostb 

mosinrnediátamente; un saludo-del director i se nos ofre^ 

cafe que ya se halla servida, sobrema mesa improvisada; la bebemos 

m pérdida de tiempo; en tanto elpüoto lee el parte meteorológico rec, 
fridodesáPelota^orrüdio;m^^day a bordo; dofle ya se encuen- 


'tran los sacos postales y nuestm equipaje. La hélice hace rato.que fun¬ 
ciona, asi que en menos de quince minutos nos encontramos de nuevo en 
el aire y se pierden a lo lejos, detrás de nosotros, primero las luces rojas 
que Imitan el campo y, poco después, las hlañpas y más poderosas de 
hs reflectores Enfilamos rumbo a Pelotas. ' % 

- El cielo está cubierto de nubes que, por momentos, nos rodean y 
obstaculizan la visibilidad. Sin embargo, a ratos se despeja y se pueden 
observar algunas poblaciones. Pero tales condiciones duran poco. Ob¬ 
servo a Etiénne que tan pronto escudriña d éspqcio como enciende las 
luces de su carlinga para observar los in.strumentos. De pronto una 
"- fiuhemos envuelve; un viraje en redondo para dejarla pasar. Así conti- 
-.^f^hmospor unas dos horas cuando, de pronto, en una oportuna abertu- 
'ra-de las nubes, vemos debcgo un campo iluminado, sin duda uno de los 
cuatro terrenos de emergencia que la Compañía tiene entre Montevideo 
'y Pelotas. San Miguel, me dice mi compañero de viaje. Lo hemos pasa¬ 
do, sin embargo; Etiénne hace virar el aparato; ya las luces se han 
apagado, descendemos y al brillo de las bengalas, aterrizamos de exce¬ 
lente manera en un campo cubierto de charcos de agua, a causa de 
recientes y abundantes lluvias; son las tres horas, treinta minutos; Etiénne 
trata de carretear; la rueda izquierda se hunde. Baja el mecánico; otra 
luzde bengala ilumina la escena. Con ayuda deEtasse y de un peoncito 
j que ha llegado zafa la rueda hundida, pero queda encajada la derecha, 
, :^síavézcon menos perspectivas de poderla .sacar. Se trabaja duro, sin 
mayores resultados. 

Pregunto a Etiénne por-qué ha descendido. Me dice tranquila¬ 
mente porque no era posible continuar naveganflo. 

~ Entretanto, ha llegado el día y con éf mayor ayuda. Dos peones 
más que con sus caballos; usando un ingeniosqfluego de palancas con 
maderas que han traído y con ayuda del motor se sale de la crítica 
situación Son las ochó. Se paga bien a Iqs hombres su trabajo. 

' Todos abordo. Un despegue admirable en un terreno desastroso 
yen el aire a Pelotas...” y-- 

- - “El campo de Rocha. Este segundo «teíraiir de secours o auxiliare», 

estaba en el departamento de su nombre, ubicado en la estancia del Sr. 
cJWti R^Aguilar, ente las lagunas de Rocha y Gteón, cercano de la pri- 
^'■^^ydc la costa Atlántica, a menos de treinteikilómetros de la capital 
- ^epárteinentel; el encargado de su mantenimiérito era el Sr. Juan Piano. 
Gonteba primeramente con terolés de kerosene para su balizaje, más tar- 
’dé al agregársele radio-telegrafía con motor aiuqliar, se puso en uso dos 
grandes faros para marcar la direcdón de la piste; cuando se empezó a 
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tSaf el cÉSpff íie'mrazno al eai^ W (como ^ 

verá más adelante), se llevaron hacia allá la radio, el motory los faros^ El 
radio-telegrafista era el Sr.' Rodolfo Martínez Ea^a. que luego paso a 

servir en Draazno (cuando comenzó a funcionar la coinpaniaC AU^ , 

formó paite de sus triímladones como radiotelegrafista de a bordo). 

campo-de Rincón del Hno. Este tercer campo de alternativa, en el 

naraie que Ueva sú nombre del Dpto. de San José, a unos Te^Kms. de Mon¬ 
tevideo hada el oeste, estaba situado en la estanaa del Sr Ntoo Bove 
Maccio entre la actual Ruta 1 y la costa, en las cercamas, de Arazati. El 
encargadode sumantenimiento erael mismo Sr. Boye, fue elegido como los 
antenSesporAdamitcontabaeonbalizajeafeuolesdek^o^ 

Como los anteriores era inspecdonado por Adami; el 13 de i^o 
L reconocido y dio su visto bueno el «chef pilote» Ehs^ Ne^ quien 
acudió allí en el Laté 26-2R N°665, F-AILP: Negrin suptoto a Mermoz en 
el cargo que ostentaba, al ser enviado este a Frandapara el vnelo^Ü^- 
tico qS realizó en mayo. En la noche del 5 de abrü de 1931. el piloto dd 
Laté 26-2RN°666 F-AILQ se vio obligado a efectuar un aterrizaje forzoso 
en este campo auxüiar por «panne» en el motor (rotuia del áibol de lev^) 
el avión fue reparadoy lo retiró el aviador Gabnel Tliomas. en ese m.omento 

Jefe de Pacheco en Buenos Aires. / 

^Como se verá más adelante a estos aeródromos se le sumaran dos 

más elde XreintayTresyelde Durazno. _ 

’ LOS primeros pasajeros del año 1930 déla compama en Uruguay, 
fiieron el Cap. Léon Challe y el Tte, Cnel. Tydeó Larre Borges. qmenes 
fueron en el Laté 26 - 2 R N°670; F-AILZ eii un vuelo especial a Buenos 

aires,acompañadosporelCap. GlaueoLarreBorges,elSr. SamuelFerrand 

Astengo y dos hijos del Tte. Cnel. Larre Borges, Aternz^on en el asro- 
dromo de'Morón en lugar de hacerlo en el dePacheco. ^ 

Pocas semanas más tarde vuelve al uruguay fug|^ente, el Presi¬ 
dente dé la Federación AeronáuticaTnteniacional, Hei^ de la 

tSSluil había partido de París.el día 16 de febrer^ de 1930 en un 
viaje rápido por toda América. Arribó a Montevideo el dormngo 23 de 
febrero en vuelo de línea, pasajero de un aviónLate 2|2R comand^o 
por Víctor Etiénne. Lo esperaba én el aeródromo de pando numeroso 
publicó, aviadores fciviles y miütarés. Luego de descmgar y cargM la 
correspondencinelLaté 26 despegó para Buenos Aire^ cotóinu^t^ 
Conde su viaje por las tres Américas. ^^nc^a de . 

propulsor de la aeronáutica terminó trágicamente el 18 de abril de 193 - 

en m vuelo de Montreal, Canadá, a Nevvark, New' Jer^y, Estados Lau¬ 
dos, en el c4l era pasajero de la Canadian Colomíd Airways en un 


Fairchild FC-2W2 que entró en colisión con cables de alta tensión, falle¬ 
ciendo todos sus ocupantes. 

Como se pudo apreciar en este viaje del; Conde de la Vaulx de 
poulouse a Buenos Aires se demoró algo más de siete días. Normalmente 
en los vuelos entre las dos puntas de la línea erá de unas 192 horas, es 
decir ocho días La idea de Mermoz. adoprtadafpor el Presidente de la 
empresa Mr Bouilloux-Lafont era efectuar todb el trayecto solamente 
por vía aérea, para lo cual el aviador se había trasladado a Francia donde 
comenzó a probar un Laté 28-3 con flotadores del cual se hicieron cuatro 
prototipos, uno de ellos el F-AJNQ N° 191 se lejbautizó, luego del acci- 
>dcnte del Conde de la Vaulx, con su ilustre npmbre. con él, Mermoz 
ópnqiüslaría el Atlántico entre el 12 y 13 de mayo por primera vez en la 
historia en un vuelo comercial. j 

Mientras en Francia se hacían estos preparativos para el emee tran¬ 
satlántico. en América, Africa y Europa, continuaba ininterrumpidamente 
la Unea. aunque pasaran accidentes que podían demorar el flujo normal 
de los vuelos aeropostales y de pasajeros; la mística de la línea había 
prendido bien fuerte en todos sus protagonistas así fueran aviadores^ 
telegrafistas, mecánicos o simples peones, manteniendo todos un espíritu 
que podría calificarse de romántico por un emprendimiento comercial, 
pomo era la compañía. 

- Pocos eran los pasajeros que transportaba ía compañía en América 
.^iQ^’Sur. la mayoría eran funcionarios de la empresa y algunos invitados 
crecíales como el Conde de la \hulx. Ya en 1930 existía una línea de 
'pasajeros y postal de capitales norteamericanos, entre Buenos Aíres y 
Montevideo, con botes veladores entre ios dos puertos, la NYRBA, que 
también extendería en ese año sus rutas hasta los Estados Unidos. Te- 
luaido esto en cuenta y la posibilidad de que losalemanes que ya habían 
^ado líneas aereas en Brasil, pudieran bajar hasta Buenos Aires, como 
Jq hicieron poco después, es lo que decidió a la Áéré^ostale a explorar la 
cqriquista de nuevos espacios en el transporte aéreo^ inaugurando en abril 
‘ unnuevo servacio de pasajeros y correspondencia entre Buenos Aires - 
Montevideo - Río de Janeiro. 

, El miércoles 16 de abril a las 3 y 45 horas partió de Pacheco el 
primer servicio adicional, con el despegue de un, Laté 28 al mando de 
.Artome de Saint-Exupéiy, acompañado por el mecánico Albert Soulés, 

" I^SJDdo seis pasajeros, entre ellos dos periodisfal encargados de cubrir 
i:is alternativas de este vuelo inaugural. Una hoya y media más tarde 
áfcrrizó en Pando, donde los pasajeros recibierón|un desayuno incluido 
en el pasaje Esta debe haber sido la primera y&|iue el aviador y poeta 
























estavo^itUraguayy^^por lámenos (»riodda, pK)cas n^ entre noso¬ 
tros, las cuales serán descritas a medida que vayan pasando, incluida su 
incursión a Paysandú en ocmbre. El vuelo llegó en la tarde a Río de , 
Janeiro, partiendo de allí con la misma tripulación eljueves 17 de abril a '' 
las 19:0Q horas, pasó por Pando en la madrugada del viernes 18. El se- ; 

gundo vuelo de este nuevo servicio se realizó el miércoles 23 de abril, en f 
otro Laté 28 al mando del «chéf pilote» Elisée Philippe Négrin con el 
nuevo piloto de la línea en América del Sur Raoul Mac Leod. | 

Este servicio file efímero y al cabo de un mes se suspendió, efec- | 
tuándose el último vuelo el jueves 15 de mayo de 1930, entre Rio de ; 
Janeiroy Buenos Aires. I 

Estaba previsto el crace del Océaüo Atlántico en el hidroavión Laté .| 
28-3ISP 919, F-AJNQ, porMennozysutripuladón, JeanP. Dabiy, navegador | . 
y Léopold Gimié, radiotelegrafísta, para el 12 de mayo, por lo cual tenía que | : 
partir de Buenos Aires el avión con el correo a Natal el 10 efe m^o, además | 
Julíen Pranville, Director de Explotación de la coriipañía en América del l 
Sur, quien se encontraba en Buenos Aires, tenía que estar presente para 
recibir aMermoz en Natal, de acuerdo a lo ordenado por MarcfilBouilloux- 1 

Lafónt, que también se hallaba én Buenos Aires. Esa noche era de mal j 
tiempo en el Río de la Plata, con nubosidad baja y niebla, no obstante el 
vuelo partió de Pacheco a la 1 y 55 horas de la madragada, .ál mando del 4 i 
Laté 28-0 (motor Renault dé 500 H.P.) N° 918, F-AJPD venía el «chef pilo- - 
te» Elisée P. Negrin con el radiotelegrafísta René L. Prunetta, sus pasajeros ^ 
eran el Ing. Pranville y tos refugiados pohticos brasileños, fígurando como ,, 
periodistas Srés. Raúl Sequeira GámpoSiy Nelson Costa En las proximida¬ 
des de Purtía Carretas deMorttevideo,eILaté 28 que venía volando visual al \ 
ras del Río de la Plata, tocó con las ruedas y la hélice én el agua a las 3 y 45 | 
horas;,perdiendosuactituddevueloysuvelócidad,comenzandoahundirse |; 
le ntamente a unos tres kilómetros de la costa (Pl^a Ramírez), los úriícos -i 
sal^vidas disponibles, que eran las almohadillas de los asientos se entrega- '¿ 
ron a los brasileños, salvándose solamente Costa; 1(¿ demás tripulantes pe- í 
rederon ahogados. Sus cadáveres y las sacas de correo aparecieron días | 
después. í 

Ese mismo sábado en la noche en un Laté 26, Aritoine de Saint- -I 
. Exupéry tomó lá posta de si compañero y anligo, partiendo de Pacheco ? 
con él correo de Chile (que no había llegado én la noche del 9) y el de í 
Argentina de última hóía. Aterrizó en Pando donde levantó la correspon- # 
dencia que tenía que llevar Négrin y continuó hasta Río de Janeiro. | 
En la noche del 14 dé mayól a las 21 y 30 horas aterrizó en Pando el ■ 
Laté 26-2R N° 660, F-AILI al mando de Marcel Reine con el | 


- -r%^otelegrafísta Jeari í^caigne, procedente de RÍO de Janeiro, trayendo 

Incorrespondencia de Europa que trajo el hidroavión F-AJNQ «Comte 
de la Vhulx», en el tiempo record de tres días y medio a Uruguay. Entre 
las personas que lo esperaban se encontraba el aviador nacional Blás 
Cortés, siempre unido a la oon^aflía y a las cosas de la aviación por 
indisolubles lazos de amistad y admiración, por la extráordinaria obra en 
bien del progreso aeronáutico, que realizaban estos legendarios aviado- 
' -;;fes. A tos pocos minutos partió el Laté 26 hacia Buenos Aires, aterrizan¬ 
do en Pacheco a fas 23 y 25 horas. 

4 ^ Pocos días más tarde la tripulación transatlántica, Mermoz, Dabry 
y Giinié, amban a Pando en el Laté 28-1 N” 906. F-AJIQ, son recibidos 
jór Mr Bouilloux-Lafont, el Tte.Cnel. Tydeo Larre Botges, Angel S. 
./^dami, el Ing. Jeux, César Piacenza (quien años después seríafimeiona- 
' -rió de la Air France, recién constituida) y mucho público. 

El 18 de mayo tuvo lugar el entierro del aviador Elisée Negrin en el 
Cementerio Central de Montevideo, cuyo cuerpo había sido hallado el 
día anterior. Muchas personas acompañan el cortejo fúndire de este gran 
piloto a su última morada; el Sr. Bouilloux-Lafont hizo uso de la palabra 
antes de su inhumación y luego en nombre del Centro Nacional de Avia- 
_;pión, Blás Cortés, al igual que otros oradores que recordaron lafígura del 
^apador. Mientras esto ocurría, sobrevolaron en sendos aviones Late el 
.'■^inenterio, sus compañeros Heturi Guillaumet y Antoine de Saint- 

'^péiy. que vinieron especialmente de Buenos Aires para este acto. 

de julio, un grupo de seis médicos argentinos contrataron en 
"íafAeropostale, un vuelo a Montevideo, el que fiie efectuado en un Laté 
2^ que vmo al mando de Antoine de Saint-Exiq 5 éry, con el mecánico 

- argentino Alfredo Vitoio, el aterrizaje se reaüzó en el aeródromo de Villa 

- Colón o Melilla. Al día siguiente 1ro. de agosto, Saínt-Exupéry partió de 
'Melillay descendió en Pando, donde subió César Piacenza por invitación 
de Angel S. Adami, yendo de pasajero hasta Pacheco. Piacenza tuvo el 
{privilegio de ser imo de tos dos uruguayos que volaron con el aviador y 

—poeta, el otro corno se verá fue Adami. 

- accidentes en aquella época heroica de la aviación postal eran 
' ^.^tante comuites, por suerte no siempre con dañes corporales; se volaba 

en términos generales, con aquellos aviones lentos y con buena 
' ,^acidad de planeo, de día y de noche, su prctolema mayor eran las 
de motor. El 4 de agosto pasó por Pando el Laté 26 N“ 654, F-AILB 
"i^^ínándo de Raoul MacLeod con el radiotelegrafísta Jean Macaigne, 

- .ífeciendo el correo de Santiago de Chile a ToulousefAMFRA). Luego de 
Saber despegado de Pelotas en vuelo a Porto Alegre, sobre lá Laguna de 
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cual el piloto ié vio obligado a realizar un |tér^j^^rzoso en la costa, 
capotando el aparato, quedandaest| en el agua^Macáigne queir^rp salir 
enseguida salvó a su compañero püe habia quedado atrapad^ car¬ 
linga tapada jpor el agua. Por fortuna quedaron mojadss pergiiH^es. 

Desde-junio de 19.29’la #rqgosta Uruguaya S,d- Por medié,de^-su 
represéntarite Angel S. Adaniij'veMa gestionando anf los p^^e|púbh- 
cos autorización para la implantación de servicios aéreos dep[rir|d^ t6ni‘ 
torionaóiqijaj^:conelfindetenspórtarpasajerosycotes^.i^fi< 3 a, Cop 
tal objeto’si-pfensó en que podrían ser tres líneas,que,^rt^^ de Mppte- 
rideo; la primera al litoral con espalas en Mercfíes, &ysái}®t la 
segunda al Centro, hasta RivergtSr la terre a T^mtal'Tresy Meló. Para 
lo cual se eritplearían losr avioqfs Laté 28, qife pronta a^fKind^aB. en 
‘ fiincionamientói los que serían comandados pór pílótós de&(^n#anía y 
se círeceria la oportunidad a püotos umguayds'civiles rdeia Escuela 
Militar de Aviación. Todo esto si se lograba que el Estado subvencionara 
el emprendimiento. En octubre y noviembre de ese año de 1929, Adami 
solicitó al Consejo Departamental de Salto y también al de Paysañdu, 
que designaron campos que fueran aptos para el aterrizaje de aviones de 
la compañía. Finalmerite err marzo de 1930 Adarta se trasladóren su 
avión D.H. Moth, acorripañapo por Blás Cortés para selecciorm campos 
en las dos ciudades' dél fitér^^^nporerv Páysandu unpfedíri^f^del 
arroyo Sáéra en el cainino°á Cas^íaricá: encampos,de la sucesipQ Horta, 
que es el actual aeríípiiéritédé ésta cf%'di pn-SMto con la^ayu^,'^plás 
Cortés que conoaaínái ejigFgf ¿EsUio donde éste úl|»Ttó ate- 

rrizába con su bi^anji GátíiSs.'actual tupódromo^ lo<^ feri#?pon la 
línea Buenos Aires - Asunciorf ^Pqra^f ^ eh pípno funaonairáento, 
estos futui-ós aeró^fomoíqué^üe^bañén l^áy^an servu también 
como altemaüva («terrairi de,seccrurs»^por le^^',-^ pesar de no taberse 
adelantado nada en lo referí á las líneas inEmbfes. la dirección de la 
compañía en Buenos Aires seunteresó-eit el terna y el 29 de octubre de 
1930^ Antoíné de Saint-Exupéry aéptriiptóado pór Adami. en rm Laté 28, 
ateírizó erriaquel campp de Paysgnl^ tefo observar desde el aue 
varios otros, pcísando el apluato aías:,). l délh máñana, lo que suscitó que 
público y luego peri|^áás fueran al íugy a; observar el gran avión 
monomotor, saüenddéñ los diarids localesesta rtovedad aeronáutica, con 
importantes notas. Almorzaron en el Hpteí Concordia, donde fueron reci¬ 
bidos por el lirego Dr. Enrique Lamas Poney, quien había ?estudiado en 
Francia y en 1|935 obtuvo d brevet de piloto asdador N°52| en el^entro 
Nacional de Aviación íhov Aero Cliib delJJruguay) de Mpntevideo. El 


" Laté28‘ fue abastecido de combustible por personal de la West India Oil 
Co V levantó vuelo hacia Buenos Aires, finalizaigio así la única visita 
que realizará Saint-Exupéry a una ciudad del interfor de nuestro país. 

l' 931 ^ Quebrantos económicos 

- Con una red de explotación tan.grande y expensa, distribuida en 

ties continentes, dependiendo de una serie de imponderables que aún 
hoy son muy importantes y que en aqúella época leonera de la aviación 
- '^n concluyentes; como lo pueden ser los seguros áe aparatos con aque- 
'^llós motores priinitivos, sumando a las inversiones pot infraestructura, 
y estudios de nuevas líneas, test de ni|wa?; máquinas (aviones y 
’%^'s) étc.,etc.. hacía que lós gastos de explotacióri de la coifíplñfa, al 
j ^ial que sus subsidiarias como Aeroposta Ar^ntina. excedieran los iñ- 
-gréais que se obtenían por todo concepto, desequilibrando sus finanzas. 

- sitiación que era díGcil de revertir, además sumado a todos estos proble- 
-ñiás. la crisis económica mundial comenzada en 1929 primero, y luego 
la tevolución brasileña que estalló en octubre de 1930, país al cual el 
grupo Bouilloux-Lafont estaba tan íntimamente ligado, fueron dos gol- 
pés tOTÍbles que resquebrajaron las reservas de la empresa. Todo esto 
llevó, a pesar de la subvención esfátárderEstado fi^cés,Tiíña «tuación 
'msostenible que estalló el 31 de rñarzo de 1931, cuándo eii los tribunales 
3 ^ París se liquidó judicialmente la Compagnie Géhéral ÁéropSsmle, . , 
mayo un Comité de Dirección presidido ^r el-S¿ R&uj Dáút^^ 
'^^ .*éra Director de los Ferrocafriles del Estadó en Francia, r^bió 
/f&tós los poderes del Ministerio del Aire, para dirigir la explotación de 
Iffi líneas de la co mpañía En junio el Ing. Edouafd Serte relevó como 
'Director de E}q)lotación de la compañía al milico llidier Daurat. 

A pesar de todos estos problemas, la línea en su principal arteria 
'que pasaba por Uraguay, continuó en forma normal, haciéndose las in- 
vérsiones previstas y el mantenimiento de la ínfraestmctura. 

' El servicio aeropostal continuaba siendo semanal, partiendo ahora 
'.^Pacheco los sábados a las cero horas (AMFRa| arribando a Pando, 
tMÍ o menos una hora y treinta minutos más í^de; desde Europa 
"■^reAME) pasaba por Pando los dommgos o los luáes de madmgada, el 
que había salido siete u ocho días antes de Tóulouse el domingo a 
-^^Bnco horas de la mañana. | 

Dentro de la línea que pasaba por Uraguay se;siguieron usando los 
^ísínos tipos de avión (Laté 25,26 y 28). f 

~ Uruguay aportaba el ocho por ciento del correo AMFRA. De los viajes 
-previstos en el año 1931. que ñieron 104. se cumplieron todos con un por- 




















































74 


centajc de regularidad dél cien por ciénto. sin haBerse perdido ningún e^ 
rreo. Sin embargo en este afio hubo algimos accidentes <te la compañía 
dentro del tatitorio uruguíwo. cuyos aviones ftiercai rápidamente sustitui¬ 
dos y a su vez auxiliados por el servicio de «depannage» de Pando. El pri¬ 
mero de ellos ocurrió el sábado 28 de marzo de 1931 alasOly 15 horas de 
la madrugada, en pleno vuelo nocturno, se trataba del Laté 28 N* 923, F- 
AJOY que venía de Buenos Aires al mandó del piloto Pierre Baibier, nue\ o 
en este tramo de la línea, copel radiotelegrafista Geotges Gouibejrc (ambos 
perderían la vida un afio más tarde, en un accidente al sur <te Brasil), a^do 
el í^iarato sobrevolaba el departamento de Colonia, su motor sufiió una 
«panne», obligando a su experimentado piloto a efectuar un aterrizaje for¬ 
zoso, en plena noche, en las cercanías de la Picada de Gambetta, Rincón de 
la Pifia, curso inferior del arroyo Cufié (que divide Colonia de San José), sm 
consecuencias para sus tripulantes; el avión sufrió un daño dd 66% en su 
célulay hélice, siendo desarmadOy llevado a Pando, primero su fuselaje con 
ayuda de dos ruedas de cano y luego sus alas, en el carmonato «Rugby», 
este monr^lano fue reparado y luego bautizado «El Ciclón», se usó hasta 

1938..: / ,■; . , ^V. 

Una semana más tarde, el sábado 4 de abril, más o menos a la misma 
hora que el accidente del Late 28 hf* 923. elLaté26N°666,F-AILQ> en ruta 
hacia Pando desde Buenos Aires se le averió al motor, el M)ol de levas, 
teniendo su piloto Gabriel Thomas que efectuara un aterrizaje forzoso, con 
buena suerte pues aterrizó en el campo au-xiliar (tenain (te secours) de Rin¬ 
cón del Pino, el cual como era de orden estaba con sus balizas encendidas, 
pues así tenía que ser todos los sábados hasta que el avión correo pasara; 
venía como radiotelegr^sta Louis Augure Pichará. El aparato se terreó 
de reparar dos días más tarde por el servicio de Pando encabezado por Pierre 
Drórte y regresó con Thomas a Buenos Aires. 

En el correr del, aflo 193 Í se produce otro accidente en territono 
uruguayo con el Laté 26-2^ F-AIKY, en el cual su piloto tiene que reali¬ 
zar un aterrizaje forzoso en algún punto de la ruta no identificado, ^izá 
por problenias metereológitxis, penliendo su patín (le cola en la qarrera 
del aterrizaje y deteriorando el plano horizontal izquiertto de la cola y 
otros pequicios en ella. El avión fue desarmado en el lugar y trasladado a 
Pando con la ayuda del camioncito «Ru^y», donde se reparó. 

El servicio de reparación que brittíaban los talleres inst^ados en 
Pando eran excelentes, sus técnicos encabezados por Pierre Dróne ^za- 
ban de una muy buena reputación, no solo para la atención de los aviones 
de la compañía, sino también a otros ajenos, generalmente aparatos ex¬ 
tranjeros, como ocurrió en varias oportuni^des; Así mismo el uso del 
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aeródromo fiie bastante común píá aeronaves ex^fijéras y algunas na- 
cioiales (por ejemplo el 17 de marzo de 1929 partió de Pando el avión 
ARME-2 «Montevideo», que llegara hasta Colombia, con la tripulación 
fbnnada por el Tte. Cnel. Cesáreo L. Berisso. el May. Rogelio Otero y el 
mecámeo Dagoberto Molí), a partir del año 1929 en que sus instalacio- 
^eáse completaron, dada sus buenas dimensiones y el balizamiento eléc- 
tri(ío. como también sus comunicaciones, tierra-tierra y tierra-aire, por 
medio de la radiotelegrafía, único campo que en Uruguay contaba con 
' .(^ascomodidades, a las que se sumaron poco después im radiogoniómetro, 
. '"‘áíp^to con el cual se podía navegar, si así fuera necesario, por medio de 
antena de cuadro que poseía la estacióa la que captaba las señales 
' ^^é onitra el avión en telegrafía, dándole al piloto su situación y el rum- 
-,bb a la estación 

-J'' En diversas oportunidades el aeródromo fiie usado por aviones de 
ta compafíía NYRB A u otros vinculados a ella, aterrizando allí trimotores 
Ford, bimotores anfibios Sicorsky S-3 8 y un bimotor Sicorsky S-37 de la 
American International Airways Co,. unida a la NYRB A. De estos avio¬ 
nes al trimotor Ford «Río de la Plata» NC 1780 se le efectuó un servicio 
fientro del hangar del campo. 

, Igualmente más terde se vieron allí aviones Junkers F-13 de Varig; 

- ^muchos aparatos argentinos civiles y militares; ingleses; franceses; la 
. -lésciadnlla acrobática italiana con sus máquinas Fiat G46; etc., etc. 

3932^ £1 año negro de la Aéropostale 

Ln crisis de la compañía se hizo sentir en todos los tramos, incluido 
*én el Umguay. donde se licenciaron varios funcionarios, no obstante la 
lüiéa se mantuvo, pasando los días que correspondía así fueran en vuelos 
nttetumos o diurnos 

También 1932 es infausto por los accidentes que óeurrieron; en 
-América donde perecieron tres tripulantes y un pasajero; en el Atlántico 
"dtade desapareció el aviso «Aeropostele II» con sus 24 tripulantes; y en 
“* ^Afiicá donde pereció un tripulante. 

En el accidente ocurrido en América, el último punto que tocó el 
sini^trado. que era el Laté 28-0 N”917. F-AJOX, fue a Pando a las 
3|J'T30 dél sábado 27 de febrero, dirigiéndose a Pelotas. Su tripulación 
:^^ábá formada por Pierre Barbier, piloto, Georges Gourbeyre, 

- .’T^iotelegrafista y llevaban de pasajeros al éxperiment^o aviador de la 
cómpafiía \fictor Hamm y al Encargado de Negtxáos de la Legación de 
Trancia en Bolivia. Mr. Louis Boucheix. Los restos del aparato y la co- 
‘ nespondencia fueron encontrados treinta kilómetros al norte del faro 
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B norte dé la laguna «Mangueiraw'W^l^cos^^^ 

extremo sur del Brasil. En aquél sábado, por la zona que sobrevoló el 
avión saliendo de territorio uruguayo, pasó una tormenta fortísima, la 
cual debe haber envuelto al Late 28. haciéndolo terminar su viaje 

trágicamente, pues todos murieron. 

No todos los accidentes de ese año fueron ñinestos, por lo menos p 
Uruguay ocurrió otro que no tuvo ninguna consecuencia más que la pér¬ 
dida de tiempo: El domingo 20 de noviembre venía en vuelo hacia Pando 
desde Pelotas, el Laté 26-2R N° 657. F-AILF con el correo de Europa al 
mando del aviador Léon Antoine (quien en 1927 rescatara al Cap. José 
Luis Ibarra y al mecánico José Rigoli, tripulantes del Dornier Wal «Uyu- 
guav». prisioneros de los moros en el Sahara Español, Africa), a la altura 
de Piedras de Afilar en el departamento de Canelones, se vió encerrado 
en un fuerte temporal que lo obligó a aterrizar en las cercanías de la 
playa Cuchilla Alta, en una chacra, sin más problemas que la mojadura y 
el avión enterrado en el barro. La aventura terminó el 23 de noviembre 
en un campo vecino donde fue llevado el Laté por una yunta de bueyes. 

de allí despegó sin problemas aternzando en Pando. 

En ese año se renovó por el término de cuatro años a parür del 2 de 
j imio el contrato éntre la compáñía y el Directorio de la Administración 
General de Correos y Telégrafos del Uruguay. Este contratobastante com¬ 
plejo, obligaba á ambas partes a una serie de exigencias, entre las cuales 
estaban para la compañía que, como mínimo, tenía que efectuar un viaje 
semanal de ida y vuelta entre Uruguay y Europa, con úna duración media 
de ocho días y medio en el Sentido Uruguay-Europa y siete y medió en el 
otro^ hasta que la travesía comercial del Atlántico Sur pueda ser regular¬ 
mente hecha en avión. Así mismo se acordaron un número de niuitás por 
demoras o suspensiones, si estas no fueran por caus^ de fuerza ipayor. 
De la misma foima la Dirección de Córreos retribuía a la empresa con 
una sucesión de importes sobre la correspcwdencia destinada a Afiica y 
Eur^a, como a los países americanos servidos por la compañía (^tigen- 
tina, Brasü, Chile y Perú). Además del franqueo y tasas correspondien¬ 
tes, el Coneo percibía de los remitentes una sobretasa según la caüdad y 
el peso de la correspoiklencia. El artículo 15 de este contrato obligaba 
que él cincuenta por ciento del personal de la empresa debía ser urugua¬ 
yo. Firmaron este documento el Dr. César Miranda porelCorreoy elSr. 
Pierre Colün por la compañía, quien era el Jefe de Explotación de la 
empresa para América del Sur. 

La competencia transatlántica de la línea aeropostal por parte dq 
los alemanes con el dirigible «Graf Zeppelin», haWa comenzado a la 


gAinana de la conquista comercial del Adánticxt^ur ^r Mennoz en 1930,, 
con el primer cruce en ambos sentidos por este dirigible; eñ 1931 ya 
fueron tres las travesías (la duración del vuelo Alémania-Brasil era de 
cinco días); y en este año de 1932 se realizaron ñi^e en cada sentido; 
por otra parte comenzó en forma experimental lajDeutsehe Lufthansa 
por medio de barcos con hidroaviones catapultados; a incidir en esta ca¬ 
ñera por el correo transatlántico, los cuales más ádélante, como se verá, 
llegarían a Uruguay por medio de la compañía brasi|eña-germana Sindi¬ 
cato Cóndor Esta competencia venía a sumarse a los males que aqueja- 
b¿i'.a la empresa, ensombreciendo aún más el panorama. 

- fí^Enól último tercio de 1932, Mermoz en Franaa haciendo pruebas 
coS uff-avión Bemard, entra en contacto con el constructor de aviones 
ftahéfe, Mr. René Couzmet, fabricante del modelo Couzinet 70, trimotor 
monoplano de ala baja, con motores HispanO-Suiza de 650 HP, cuyo peso 
' ¿^'sobrepasa las 16 toneladas, con una velocidad de crucero de 230 
Kms/h. 

Con este modelo de avión al principio de 1933-cruzará el Atlántico 
en un vuelo de ensayo, como se verá enseguida. 




















































































Capítulo 5^ 

Latecoere y Aeropestale. 


Paso de Mendoza. 15 de enero de 1921 
Cap. Joseph Roig May. Cesaréo L. Berissó 
Mr. André Gilbert. • 


Le Chef de Tescardille 
francaise, M. Roig rédigeant,í 
sur une aile de son avión, un’ 
V télégramme annoncant son- 
heureuse arrivée a Montevide.j 
sí - 15 de enero de 1925" 


LATE 17-3R 
transformado en 25-2R 
N» F-aifx. 

Pando, 1928 


lATE 17-3R N-° 670 F- 
;• AILZ, Pando 1928 





































































ías «taüSpíU»*- í, 

• d« coste)aí>ra y iidem»s: , . 

A' 1^'**^ '• gmao* í* friSOTÓ»' 

ParaBRA$Ít #W"' ^ _”, ^^, “■ 

Alcance en 0i Correo Central 

■ CÉMIFÍCUÍAS; ajérEcOes Iwsbi; 2J fe- ••:. i; 
6i5MRÍRiAÍ; . . , *V . :‘* ' 32 ^ : - 

’ C^iapaMaie Geaiírsíe Aeraposíale 

*' S-51 í>í»tw,4 

Itr^ iS le Jiü* $U e-jííVláiSiTH'-^ m Cf«Mi4 


Pando, Mayo de 1930. 
Arriba a Montevideo de noche en 
el Laté 28-1F-AIJQ la tripulación 
transatlántica que conquistó el 
océano por primera vez con un 
avión comercial; de izq. a den: 
Fierre Dróne, ing. Jeux, Angel S. 
Adami, lean Mermoz, Henri 
Grass (Navifrance), César 
Piacenza, Marcel Bouilloux - 
Lafont, Jean P Dabry, Leopóld 
Gimié y el Tte. Cnel. Tydeo 
LarreBorges. 


Pandó, Challe y Lane Borges en el Laté 28 que piloteaba Jean Mermoz. 
23 de Diciembre de 1929. 


Antoine de 
Saint-Exupéry 
en Pando. 


le de la Vaulx y Mermoz 

- con un periodista del 

- Diario del Plata. 
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CAPITULO 6 


AIRFRANGE 


Nace la Air France 

Con el comienzo del nuevo año la conq)añia realiza una hazaña 
fetónáutica muy importante para la historia de la aviación comercial. El 
'i de enero parte de Isties, al sur de Francia, el avión Couzinet 70 «Arc- 
’ ^ S^iel» (Arco Ins), matrícula F-AMBV, con destino a Buenos Aires; su 
Sipulación estaba formada por lean Mermoz y Fierre Carretier, pilotos; 
-d MailloiLx, navegador; lean Manuel, radiotelegrafista; Jousse, 

Mecánico; y el constmctor René Cfouzinet, pasajero. 

~ El vuelo comienza con la etapa Istres - Fort Etieime, de allí el día 
l$sedirigena Saint-Louis de Senegal, desde donde el 16 alas3 déla 
Tua/inig raHa encaran el cmce del Atlántico, cosa que efectúan en 14 hs. 27 
Brutos de vuelo arribando a Natal en Brasil, batiendo records, a 227 
Kms. por hora. Al día siguiente, 17 de enero, aterrizan enRio de Janeiro; 
'cuatrodías más tarde, el 21, parten hacia Buenos Aires, arribando por 
riemp o a Felotas, salen el 22 y llegan en el día a Facheco. 

E125 de enero vuelan para Montevideo, aterrizando en Fando ante 
' una gran multitud que vino a recibirlos, a pesar de ser miércoles, día 
hiborable; el pesado trimotor es guarecido en el hangar; al otro día parte 
‘Progreso a Buenos Aires. 

Retornan hacia el norte el 10 de forero, aunque por diforentes 
-rnotnros recién el: 15 de mayo cruzan el océano sin noye^, pero con 
^oWemas en el motor izquierdo. 

Con este éxito se demostraba la validez de los aviones terrestres 
gata la travesía de los océanos, no obstante todavía Mtaban unos pocos 
para que esto se transformara en una realidad. 

T Mientras tanto la línea semanal que pasaba por Umguay continuó 
j^Jos aviones Laté, manteniendo sus pilotos de acuerdo a las necesida- 
de cada tramo de la linea. Al comienzo de 1933 los aviadores que 
^^ban por Fando de ida o regreso a Rio de Janeiro eran Léon Antoine, 
>^3fcíorEtiérme (quien perdería la vida el5 de agosto de 1934 en Brasil al 
' "'.^ecidentarse con un Laté 26 al (te^gue), Marcel Reine, Jacques Emler 
r](quien pereció el 9 de mayo de 1933, al mes de dejar este tramo de la 
^l^ea, en un accidente próximo a Barcelona. España, con un Laté 28), 










































Gabriel Thomas y Mérirídz, qüe también pasó en una bp¡ortumdad en 
setiembre, como se verá. 

Con el fin de facilitar la colaboración entre el gobierno francés y las 
empresas de transporte aéreo de ese país, el 31 de mayo se realiza una 
convención promovida por el Ministro del Aire. Mr, Herré Cot que lo 
reúne con la Societé Ceiitrale pour L Exploitation del Lignes Aérietmes 
(SGELA), que agmpa a cuatro compañías aéreas; Air Orient, CIDNA. 
Farmany Air Union. El 7 de octubre esta unión de la SCELA se transfor¬ 
ma en la cornpañía estatal S. A. Air France. con una gran primacía de Air 
Orient; la Compagnie Générale Aéropostale es absorvida por la nueva 
sociedad en 77 millones de francos, pasando a formar parte de ella. Su 
Director General fue el Sr: Emest Rhoume. 

La nueva co mpañía estableció una política de estricta reducción de 
gastos, cancelando oiieracioñes de la línea eir América del Sur, como lo 
ocurrido en Venezuelay las extensiones a Periiy Bolivia; impulsmdo sus 
afariés hacia el lejano oriente y Africa, donde radicaba gran parte del 
imperio firancés. 

Por suerte, lá línea dé la costa atlántica en la Américás del Sur se 
mantuvo, gracias a lá insisténcia de Mermoz ante el directorio de la Air 
Fráñce, conservando sus frecuencias en el tramo que pasaba por Um- 
guay, por lo menos por úri tiempo, mientras continuaran en uso los avio¬ 
nes monómotores Late. ' 

A pesar (te la limitación de los gastos, lós servicios dé la compañía se 
c umplían al pie de la letra; como teñía que ser, no obstante se redujo al 
personal aúñ itlás y algüños fiméionarios fuéron licenciados, por siqruesto 
los que la empresa creía que no eran vitales para su funcionamiento^ como 
el joven y emprendedor inécániCó Angel Rómulo Pomi, el cual sin embargo 
dos años más tarde rtuevárnenfe fije <»ñtrátado, como se podrá ver. 

Como los servicios se tenían que cumplir de cualquier manera, se 
dio la paradoja de qiie en ése oscuro año en que se disminuiría el 
fúnciónariádo d¿ la báse dé Pando; Se tomó un radiotelegrafista al tener 
que llenar obligatoriamente una vacante en esa especialidad, muy impor¬ 
tante paraél mánteniiniénto dé la línea, entrando cómo nuevo engjleado 
el estudiante de agronomía César Hacenza, quien a los pocos meses se 
recibió de Ingeniero Agrónomo; 

El Ing. Jéux qué ed esa época era el Jefe técnico dé la «Aeroplaza 
Montevideo» pasó a Buenos Aires, al igual que Herre Dróde, quedando 

como mecánico Jefe Raúl Glermont con algún ayudante y peón. S 

Ante una eméigehcia como la que ocuriió el 4 de junio al tener que r 
realizar un aterrizaje fórzosoélLaté 28 No.914. F-AJLN, el cual vaiía al 


itiando del piloto Víctor Etiénnn con él radiotelegrafista Chaussari se 
reforzó al personal de mecánicos con dos técnicos que vinieron de la base 
de Pacheco en Buenos Aires; los motoristas Soulés y Alfiredo Mtolo. Di¬ 
cho a\ión ea vuelo hacia Pando desde Pelotas con el correo, por rotura 
del cojinete superior del árbol oblicuo de comando de la distribución, del 
lado izquierdo del motor, su pilóte. Etiénne. se vió obligado a aterrizar en 
un campo de las Sienas de Minas, cercano a Espuelitas. Polanco de Ba- 
mga Negra,.departamento de Lavalleja: hubo que desarmarlo por ave¬ 
rías del trcn de atemzaje. además del problema del motor, llevándolo a 
Pando con la ayuda del camioncito Rugby, donde fiie reparado, quedando 
pronto .1 principios de julio. 

Con cl fin de interiorizarlo de la extraordinaria organización mon¬ 
tada por la Aéropostale y para que conociera las instalacionés y lo que se 
liabía hecho para la conquista de la línea en Africa y en América, Mermoz 
Lomciii-io a fines de agosto, de que realizara un viaje de inspección al 
nue\o Ducctor de Explotación de la recién nacida Air France S.A., el 
famoso V glonoso aviador Maurice Nogués. forjador de la ruta aérea 
hacia Indochina (quien en enero de 1934 perdería la vida como pasaje¬ 
ro. en el trimotor Dewoitine «FEmeraúde». para desgracia de la empre¬ 
sa \ de la aviación comercial de todo el mundo). Comenzaron en Fran¬ 
cia un vuelo hacia el sur, entraron en Africa, cruzaron el océano en uno 
do los avisos de la compañía, continuaron el trayecto en vuelo desde 
Natdí hasta ^ de Janeiro, donde se hicieron al aire en el Laté 26 No.664, 
FrAlLM coñiífermoz de piloto y Baumaid de radiotelegrafista, vinien¬ 
do también elrepresentante para la América del Sur. Mr. Jean Schneider 
> el Tte aviador argentino Martín R. Cairo (que regresaba de ultimar 
detalles para el vuelo de la Escuadrilla «Sol de Mayo» de la Aeronáutica 
Argentina que acompañaría a Río de Janeiro al Presidente argentino 
Gr.il do Div Juan P. Justo). El tiempo en nuestro territorio era malo, 
con fuertes lluvias, no obstante el sábado 23 de setiembre partieron 
luego del mediodía de Pelotas, con destino a Pando, luchaiido con el 
temporal desde poco después del despegue. En las cercanías de Mosqui¬ 
tos (hoy Soca). Mermoz decidió aterrizar al perder prácticamente la vi¬ 
sibilidad haciéndolo en los campos del Sr. Alfi-edo Burgueflo, 8a. Sec- 
fion del departamento de (Canelones, al final de la carrera el aparato 
hage uñ «pilón» rompiendo el radiador y el extremo del ala derecha, sin 
■fn'áS'consecuencias. Todos los tripulantes fueron a Montevideo y al otro 
día Mntmuaron a Buenos Aires en otro Laté que estaba en Pando, El 
avión se desarmó y se trajo a Pando donde se le reparó, quedando pronto 
el 3 de octubre. 




















































F 1 asródi nmo de Pando r^nía las c ond i ciones ade cuadas p ara el ) 
uso de la compañía de día y de noche y. como se expresó anteriormente | 
era utilizado también por aviones extranjeros de paso, dadas sus buenas 
cualidades, así mismo, muchas veces se ejercitaban en él los aviadores de ¡ 
la Escuela Militar de Aviación. El Tte. lero. Martín R. Gmó que vino en ' 
el Laté 26 con Mermoz. inspeccionó los campos de la compañía en la 
ruta desde Río de. Janeiro, pues en octubre de ese año de 1933, la Escua- j 
drilla «Sol de Mayo» compuesta por diez aviones de los cuales nueve 
eran de construcción argentina, ai mando del Cnel. Angel María Zuloaga, 
usaron varios aeródromos de la línea, incluido Pando, adonde llegaron el s 
17 dé octubre, partiendo para El Palomar. Buenos Aires, al otro día, 
finalizando su periplo Buenos Aires - Río de Janeiro - Buenos Aires. | 

La ruta entre Pelotas y Pando en reaüdad quedaba muy a la izquier- | 
da del campo auxiliar de Rocha, pasando muy cerca de la ciudad de | 
Treinta y Tres; los aviones de la compañía que hacían ese itinerario o j 
viceversa, en general no se desviaban tanto hacia la costa para pasar í 
relativamente cerca de Rocha (salvo que el tiempo fiiera muy malo \ 
entonces sí se desviaban hacia la costa para evitar los cerros de Minas), 
por lo cual a fines de 193 3 a pesar de las medidas de austeridad, se habí- | 
litó en las proximidades de la ciudad de Treinta y Tres im aeródromo 
auxiliar en campos del Sr. Perinetti, estando encargado de sumantera- | 
miento el Sr. Pedro Melián hasta 1940. año en que la compañía dejó de -. 
funcionar por causas de la Segunda Guerra Mundial. Solamente contaba | 
en su infraestructura con una caseta de lata blanca, pintada con ra>as ; 
rojas y ai lado una manga para señalar la dirección del viento. En ios 4 
días en que pasaban los aviones se colocaban en su perímetro 48 faro les a 
kerosene y luego se retiraban, guardándolos en la caseta. Solamente | 
aterrizó allí. Adanii con su D.H. Moth GX-AAG; en 1939 la Escuela - 
Militar de Aeronáutica con siis ayiones estuvo:en el campo en un corlo | 
período de maniobras. Ese aeródromo es el actual de la ciudad de Trein- 
tay TrespertenecientealaD.G.I.A, (DirecciónGeneral de Infraestructu- j 
ra Aeronáutica) y que fuera usado por PLUNA y TAMU cuando se daba 
servicio a esa ciudad. i 

R 

I 

1934 V 35, Montevideo (Pando) es eliminado como escala | 

El año de 1934 comienza con un hecho auspicioso, el 3 de eneró el ^ 
Atlántico es vencido por tercera vez, entre Saint-Louis de Senegal y Na- | 
tal, esta vuelta por él bote volador de 23 toneladas Laté 300 «Croix du 
Sud», F-AKGF, de cuatro motores Hispano-Suiza de 650 HP cada uno. 


. colocados en tándem, dos y dos; con su tripulaciónTormada por los pilo¬ 
tos: Boimot, J.P. de Clonard y Gauthier; el radiotelegrafista Emont; y el 
mecánico Durruthy. Este aparato hará 25 travesías al Atlántico, hasta 
que el 7 de diciembre de 1936 al mando de Jean Mermoz desaparece en 
. la última, sin dejar rastros. Con él se comenzó la verdadera conquista del 
' océano. 

. En ese año se efectúan ocho travesías ida y vuelta, es decir diez y. 
,^is cruces; seis con el «Croix du Sud», seis con el «Are en Cieb>; y 
' -.cuatro con el Bleriot 5190, F-ANLE «Santos Dumonb> (bote volador de 
^-22 toneladas, con cuatro motores Hispano-Suiza de 650 HP, cada imo). 

Mientras esto ocurre con las travesías atlánticas, todavía de en- 
sayo y propaganda para los aviones, en preparación para el siguiente año 
" que serán cuarenta y dos en cada sentido, la línea aeropcstal continúa 
con los mismos aviones monomotores aterrizando en Pando durante todo 

1934, prácticamente sin problemas, en ese año no hubo que lamentar ni 
percances, ni accidentes en nuestro territorio. EL porcentaje del correo 
que se expide y se recibe de Europa en Uruguay se mantiene igual que 
años anteriores, en im 5 ó 6%, comparado con los otros tres países (Ar- 

^ gentina 48 a 50%, Brasü 27 a 28% y Chile 18%) es muy pequeño. 

En el mes de febrero de 1935 había llegado al puerto de Monte- 
, video procedente de la Antártida, el ballenero noruego «Waytt Earp» de 
■ '^la expedición EUsworth-W^Udns, a su bordo veiúa el monomotor mono- 
i-cíplano de ala baja Northrop «Gamma» 2B, matricaila de los Estados Uni- 
.“^os NR12269, bautizado «Polar StaD>, poderoso avión con motor Pratt y 
rt-^Whimey de 710 HP, el cual íiie llevado a Pando en el mes de setiembre de 

1935. donde dos mecánicos americanos con la ayuda de don Raúl Clermont 
lo armaron, siendo controlado por el científico y explorador australiano 
Sir Hubert Wilkins (asiduo visitante de Montevideo), el piloto canadien¬ 
se del aparato, aviador Herbert HpUick-Kenyon y el Jefe de la expedición 
y aviador de la Primera Guerra Mundial Lincoln EUsworth; éste último 
fue el encargado de probar el avión en vuelo el 10 de setiembre, a los 

minutos de estar en el aire su motor falló; por lo que tuyo que 
' efectuar un aterrizaje forzoso, al tomar tierra se accidentó con el alam- 
_ -brado perimetral del aeródromo, averiando el ala derecha y otros daños 
jnenores. El avión fiie reparado en Pando y a las pocas semanas, el 23 de 
noviembre, puito realizar un vuelo transantártico desde la Isla Dundee á 
':^la Base Litfíe AanSrica. 

^ La pugna por el correo aeropostal transatlántico con América del 

Sur. entre Francia y Alemania, cada año exige mayor competítividad; 
Francia con sus aviones y botes voladores, y Alemaniajeon el dirigible 














^^GráfZeppeliiDyy^buqueS que eatapultaibbotes vQladoFes^Asunismo en 

el continente se suma a lal competencia los Estados Unidos con sus líneas 
aéreas Panagra y Pan ^erican. y también las líneas subsidiarias de 
consorcios alemanes en brasil, como el Sindicato Cóndor, que a partir 
del I4 de abril de 1934 l$ga a Buenos Aires, con escala en Moiitévideo. 
Con la diferencia de que todas estas compañías que actúan en AmM^^ a 
esta altura no solo son aeropostales. todas son mixtas y transportaií^ia- 
jérós en aviones con cabina cenada con cierta comodidad; como lós. 
trimotores Ford, Junkei4G-24 y 52/3m; y ios bimotores Douglas PC-2. 
Sikorsky S-38 y Consolidated Commodore. 

Evidentemente había que renovar la flota aérea con aparatos 
multímotores, más rápidos, con capaci^d de transportar pasajeros; y eso 
fue lo que se hizo apartír del primer trimestre de 1935, primero solo con 
ihonómotores Lató-28 y enseguida poniéndose en uso dos trimotores 
Breguet 393T, sesquiplanos de alasúnetálicas, con motores Gnóme et 
Rhóne radiales de 350 HP, matriculactos F-ANEK «Gaviota» y F-ANEL 
«Alcyon», que hacían el trawcto; Natal - Río de Janeiro - Buenos Aires - 
Mendoza; estos dos aviones arfegladós Como «long coUrrier>> sólo para 
cuatro pasajeros (normalmente llevaban diez pasajeros); En ese aflo de 
1935 se eliminaron entre Río y Buenos Aires las etapas de Santos, Pelo¬ 
tas y Montevideo (Pandó), haciéndose él vuelo directo desde Porto Ale¬ 
gre a Buenos Aires y viceversa; a Montevideo se mandaba des yeces por 
semana un Potez 25A2 hormalinenté comandado por el aviador franco- 
argentino Pierre Artigan, quien más adelante, fines de 1935 ó 1936, cuando 
se comenzó a emplear el Fokker F-VII-b, F-AJBI, trimotor, en el tramo 
Río - Buenos Aires, vinó con él algunas veces a Pando. 

De esta manerrf Montevideo se transformaba en im apéndice de 
Buenos Aires en la línea Francia - Chile, quedando fiiera de la ruta dir^- 

ta que ahora pasaba sobre la ciudad de Eiufazno. 

A raíz del cambio de itinerario de la empresa, se abandonó el 

campo auxiliar de Rocha y se habilitó en las proximidades de Ditrazno 
. uñ aeródromo con buenas dimerisiones, radiotelegrafíaybahzajeeléctri- 
co (actual Base Aérea Mario W Parallada). 

En la puesta en fimeionamiento de este nuevo aeródromo jugó 
un papel preponderante y firndamental el joven Angel Rómirlo Pomi. 
quieri a fines de 1933 hábíá sido licenciado de la compañía. En el primer 
trimestre de 1935, Portu que a la sazón estaba en Buenos Aires, fue a ver 
a su amigó el Ing. Jeirx. que como se recordará había pasado a servir en 
Pacheco, en esa circunstancia Jeüx le adelantó la posibilidad de que, con 
los nuevos rumbos que tomaba la compañía, tendría cabida nuevamente 


' en ella. Y así fite. comunicándoselo el Ing^ Emile BarriéreT Director de 
Air Frunce en la América del Surque se presentara al Sr. Angel S. Adami 
’ en-lasede de Montevideo. 18 de julio 968. cosa que este hizo. Adatni le 
dio las ordenes para su tarea, la que iba a consistir en hacer un aeródro- 
Hip en'un campo simado en laa cercanías de la Estación Yí de Durazno. 

usaba como pastoreo oficial. El predio formaba parte de la antigua 
í&stancia de Tajes» que perteneciera al Gral. Máximo Tajes y fue sub¬ 
arrendado por la Aeroposta Uruguaya S.A. ai Sr. Pedro de los Reyes. 
!quien lo arrendaba a la Sucesión de la familia Tajes, administrada por el 
.í: ^^bmio Romero Tajes, hijo de doña Laudelina A. Tajes de Romero, 
d^le^diente del General. 

" ' El 3 de julio de 1935. arriba a la ciudad de Durazno el Sr. Rómulo 

encargado por la Aeroposta, para que realizara los trabajos de acon- 
í dicipnamiento del (Tampo, que como tal, tenía una serie de pozos, hormi- 
'-"“lúeros y algunos aislados talas. Para tal fin solicitó ayuda al Regimiento 
de^ballena N°2. con asiento en la ciudad; y con ese personal, se hicie¬ 
ron los trabajos a satisfección, así como la demarcación de la pista con 
^áizasde3 por 1 mts.. junto a cada una de las cuales se clayába un poste 
, de 1 metro de altura, donde se colgaba un farol común de queroseno, en 
'4as noches que se necesitaba, de acuerdo con las circunstancias. También 
se levantaron tres construccionesmuy precarias en las proximidadés dónde 
-ershi^éstán los edificios Una erá el depósito de combustibles; otra éra para 
.:¿^^[^po electrógeno Balíot de 110 Volts (que alimentaba los proyectores 
.ppa indicar la dirección de la pista en vuelo nocturno, y se desplazaba en 
í-^mOTejo chassis Ford T); y la terírera era la liabitación oficina donde 
Aéáiívo instalado el teléfono con el ÍÍ449, qiie aún hoy sirve en la Base 
‘. ''con el N“2449 También a la izquierda estaba la manga para el viento. 

En mayo de 1936 se levantaron fres construcciones más y úna 
manga para el viento, en las proximidades del casco de la Estancia de 
Tajra, al Oeste del Campo. En ellas se instaló la estación de radiotelegra- 
la con su antena. Los trabajos esmvieron a cargo del Sr. Tomás Cantore 
^quepostenormente ingresma a la Aeronáutica Militar, retirándóse como 
r^éniente Coronel). Esto permitió que se pudiera proporcionar a los avio- 
en vuelo información sobre el sondeo aerológico del lugar, facilitado 
por el Observatorio Nacional que ocupaba una de las tres casillas. Él 
; jirimer Radiotelegrafista fue el Sr. Rodolfo Martínez Lanza, ihás tarde 
Radio Navegante de los Hidros de C. A.U.S, A., a quien se le había trasla- 
.jdado de Rocha. 

La pnmera inspección del Campo en agosto de 1935. fue hecha 
por Angel S. Adami representante de la Congiañía, en su aviónpersonal 
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unDe HavillandMoth También reconocieron el Campo, el Cnel_Cesárro 
L. Bterisso en Breguet XIV el Capitán MarSnb fóos Gianolaf elTté.l'’ 
Isaías Sánchez en aviones de la época como el Potez 25 y,:e| Tiger MoA. 
Tamb ién ya se empezóa usar en forma normal, td es así ([ue el Cap. Ríos 
GiMola, cumplió misiones sanitarias en el avión ámbulane|aFarman dél 
Ministerio de Salud Páblica, a cargo ahora de la reciOTtenfente formada 
Aeronáutica Militar. 


1936 -1^0 la Air France suspende los servicios a causa de la guerra ^ 

En 1935 la Air prance decidió que a partir del 5 de enero de 1936 ,, 
haría un vuelo semaiül de ida y vuelta cruzando el Atlántico, de esta 
manera la prestación del servicio era totalmente aéreo, demorando sola¬ 
mente tres días entre feúropa y América del Sur y viceversa; contando 
■paraéllocpnbotes voladores cuadrimotores (tipo Laté 300 como el«Groix 
du Su6> y otros tres, y el Bleriot 5190 «Santos Dumonb>) y aviones Farman 
220 (tipo «Centauro» con cuatro motores Hispano-Suiza dé 600 Iff), 
2200 (tipo «Mlle de Montevideo» y ótro más) y 2220 de tren retráctil 
(tipo «Ville de Dakar» y otros dos). Los aviones dentro del continente 
continuaron siendo los Breguef 393 T y el Fokker F-VH-b, F-AJBI que 
alguna vez llegó a Pando. El eiilace Buenos Aires - Pando continuó en 
manos de Fierre Arti^u, normalmente con el Potez 25 1SP2035 ex F- 

AJZR ahora con característica argentina R-AJZR. 

Se puso én usó en la línea Buenos Aires - Santiago de Chile, con 
el cruce de la cordillera, el bimotor de ala alta Potez 62/1, con motoi^s 
Hispano - Suiza dé 720 HR avión que pod^ transportar de 7 a 16 pasaje¬ 
ros; rmO dé ellos irtátriculadó F-ANQN «Aquila» file adquirido por 
. PLUNA. ■ v .] ■ j 

El añó 1936 füé particularmente doloroso en cuanto al numero de 

vidas humanas perdidas, que fiaron catorce, éntre ellos la de JeanMenrtoz 
y su tripulación, el7 de diciembre de 1936, desaparecidos en el Atiántico 
a bordo del «Croix du Su6>. 

En territorió uruguayorio hubo qué lámentór más accidentés hasta 

el año 1945, solamente ocürrieron percances con felices aterrizajes en 
Durazno como se verá. 

Para futura sede de la Escuela Militar de Aeronáutica, el 21 de 
diciembre de 1936, se aprueba la Ley bP 9 628 por la que se expropia el 
campo empadronado con el W14,203. situado en la 7a. S^ión Judicial 
del Departamento de (felones, con un área de 124 hectáreas, UO me¬ 
tros cuadrados, que pettenedá a la Aeroposta Uruguaya S. A., subsidiaria 
de la compañía Air France; es decir el aeródromo de Pando. 




_i 


r ' Eij él correr de 1936 el aeródr omo de Durazno y pre dios a dyacen- 
tes fiieron expropiados por el Estado, para situar aíH k Bare Aeronáutica 
creada por Ley Presupuestal N“9;538 del 31 de diciembre de 1935. 
El 28 de diciembre de 1936 arribó al aeródromo de Durazno el primer 
deskcamento de la Aeronáuticá MiUtar, conpues^ por personal asimi¬ 
lado y de tropa al marido de un oficial, páia tomar posesión del campo 
¿rendado por la Aeroposta Uruguaya S.Á., compiíesto por los padrones 
¿¿ñeros 606.’ 607, 4.996 y 7.029, los cuáles sumaban unas 445 heetá- 
' rás. Este conjunto de técnicos y ayudantes comenzó a levantar las pri- 

- irians construcciones estables del aeródromo, las que formarían parte de 
'^Ja^^estructura de la futura Base Aeronáutica. Esto no impidió que los 
.^Sciónarios de Air France Continuaron ejerciendo sus actividades, al 

añilrano. compartieron muchas veces cosas comunes, pues fue permiti¬ 
do por el Estado, al igual de lo que pasó en Pando, el uso del aeródromo, 
á'sü vez la Aeronáutica Militar se benefició con algunas de las facilida¬ 
des de las instalaciones de la Air France. Además fue autorizado todo 
esto por Resolución del Poder Ejecutivo de fecha 16 de octubre de 1936. 
“i - A partir del 10 de jiinio de 1937, la Aeronáutica Militar toma 
posesión del aeródromo de Pando, pocos días después se comienza a le¬ 
vantar un edificio para alojamiento del personal subalterno, sumándose a 
las construcciones del campo. El 18 de octubre de ese año, por Resolu- 

- eión del Poder Ejecutivo se le denomina «Aeródromo Militar Gral. 
■j^&igas» y el 20 de noviembre se inaugura oficialmente con una ceremo- 

y desfile aéreo. 

^La actividad de la base de Air France. muy menguada a partir de 
1935, continuó de la misma forma que hasta ahora, compartiendo con las 
'autoridades de la Escuela Militar de Aeronáutica, todas las fecilidades 
oon que contaban. 

- " En aquellos años la ciudad de Montevideo y la Aeronáutica Mili¬ 
tar no contaban con un aeródioinoádecuado para recibir aviones de cier¬ 
to porte. o im conjimto de aviones con alguna comodidad; además los 
;aCTÓdromo que existían, Melilla y el Aeródromo Militar Cap. Boiso Lan- 
;'za; no poseían kcüidades aeroportuariás como las que tenía el de Pando, 
pOT lo que era entendible esta expropiación. 

Como ocurrió muchas veces en la vida del aeródromo que aún no 
'Untaba con diez años, llegaron allí muchos aviones del extranjero que 
no pertenecían a la compañía, el año 1937 fue en ese sentido muy recep- 
itivo. El 28 dé enero arribó a Pando procedente de Pacheco, Buenos Ati- 
: res. la extrawdinaria aviadora fiancesá, Mlle. Maryse Bastié en un avión 
-monomotor Caudron Simoun con motor Renault de 180 H.P. al que bau- 










































































tizará «Tean Mermoz» en honor al gran aviador desaparecido pocas se- ^ 
manas atrás; Máiyse Hastié el 30 de diciembre de 1936 había entrado el S 
Atlántico en este pequeifto avión entre Dakar y Natal en solamente 12 . 

horas 5 minutos. Al otro día, 29 de enero retomó a Buenos Aires, dejan- 
do el Simouii en esá ciudadi ella regresó el sábado 30 de eneró en el a\ ion , 
de Air France hacia EuTo^. *■ 

El 26 de noviembre arriban a Pando, ahora denominado «Gral. 
Arti gas ,» un gmpo de dos escuadrillas (Mrafiori y Campo&rmido) de aviones "j 
italianos, pertenecientes á la Regia Aeronáutica (Aeronáutica Real), com- | 
puesta por diez sesquiplmos monoiriotores, monoplazas, Fiat CR-32 bis. ;■ 
especialnlente acondicionados para acrobacia. Estas escuadrillas realizan i 
una espectacular demostración de acrobacia frente a la Rambla Wilson de 
, Montevideo; durante una semana son huéspedes del aeródromo. ' 

Pocos días más tardé, el 30 de noviembre, aterrizan en el campo 
dé aviación cuatro aviones antillanos, tres Stinson y un Cürtiss (tres cu- ’ 
banós y un dominicano) qué realizaban una gira de confraternidad auspi¬ 
ciada por la Sociedad Colombista Panamerieána Pro Faro de Colón, a | 
levantarse en la República Dominicana. Permanecen varios días en ? 
Montevideo. El 29 de dicieinbre se accidentan los tres aviones cubanos 
pereciendo todos sus ocupantes. ■ 

Por último, el 2 de diciembre arriba desde Buenos Aíres al ex t 
aeródromo de la Air France el gran avión cuadrimotor de la compañía, ? 
Farman 2231. F-APUZ «Chef Pilote Laurent Guerrero» de motores His- g 
pano-Suiza de690 H.P. cada uno, cuya tripulación estaba formada por; el - 
famoso aviador Paul Codos y el no menos conocido Marcel Reine; el ' 
radio operador Léppóld Gimié; y el mecánico Edmond Vauthier. Entre ■, 
los días 20 y 22 de noviembre de ese año habían hecho el vuelo r^ido 
París - Santiago de Chile en 58 hotás 42 minutos, incluido el tiempo de j 
las escalas. Fueron recibidos por el Ministro de Francia en Uruguay, Mr 
Franqóis Gentil, saludaron el Presidente de la República^ Dr. Gabriel 
Terra y al otro día de iñádrugádá continuaron su vuelo hacia el nortea 
A partir de diciembre de 1937 la línea se vio reforzada y moderni¬ 
zada, con la puesta en servicio por lá costa atlántica sudamericana, desde f 
natal hasta Buenos Aires, de los aviones Dewoitine D333, de tres moto¬ 
res Hispaho-Süiza de 575 H R cada uno, monoplanos de ala baja, metá- - 
heos, para ocho a diez pasajeros'entrando en servicio enese mes el ma- ! 
triculadoF-ANQB«Cassiopée»yenmarzodél938elF-ANQC«Altajir». I 
Estos dos aviones, al igual que los Breguet 393T, realizaban su 
recorrido sin aterrizar en Uruguay, hacieiido directo Porto Alegre - Bue¬ 
nos Aires y viceversa; sin embargo en 1938 se vieron obligados a efectuarlo 


por tres veces. El 1° de junio, el F-ANQB «Cassiopée» que venía Hpcft p 
el norte al mando de L^n ^toine, con Olivier Jaeques COurtaud y 
Maunce Carbonelle, aterrizaron en Durazno a teirqjrana hora de la terde 
por causa de la densa niebla que Ci¿ría Buenos Aires y Montevideo, 
□¿ando el campo de aviación por priniera vez como aeródrornó de alter¬ 
nativa partieron al otro día al levantarse la niebla. 

Poco tiempo después aterrizó de madrugada otro Dewoitine. el 
,11 il lubía partido de Buenos Airés pasada la media noche con algún 
pasajero; en las proximidades de Durazno perdió el tapón del aceite del 
motor central, cubriéndosele el parabrisas, por lo que su piloto, el Co¬ 
mandan te Clément Rolland (más tarde en 1940, enla línea transatlántica. 
Comandante de Farman 2200, cuadrimotor) decidió aterrizar en Duraz¬ 
no: allí fue auxiliado al otrq día por el Comandante Gabriel Tilomas. Jefe 
de la aeroplaza de Gral. Pacheco, en Buenos Aires, quien \dno en un 
Potez 62 bimotor. 

, , La tercera vez ocurrió en el imierno de ese año dé 1938, esta vez 

el Dewoitine «Cassiopée» aterrizó en Pando por problemas en el motor 
izquierdo, siendoreparado en eseaeródromo. 

En 1939 la línea iráevarnente se viórhodernizada con lá puesta 
en servicio de ios Dewoitine D .3.38. semejante al D 333, pero con moto- 
,rps ffispano - Suiza de 650 H P y tren retráctil, siendo el F-AQBR « ViUe 
de Paii>>, y el F-AQBT <<YQle de Chartres» los aparatos en uso én estos 
.jcanros de la red aérea de Air France, ninguno de ellos aterrizó en Um- 
,guay Estos dos D 338 en 1942 al igual que los dos D 333 pasaron a 
.-fbmw parte de la Aetónáútica, Aq?entina en 1942, incautados, matricu- 
lándosedei 170 al 17l: > 

correo entre Buenos Aires 

y Montevideo usando siempre Potez 25. 

En ITurazno la Aeronáúticá Militar seguía constniyendo el han¬ 
gar y manteniendo un destacamento semanal al mando de un oficial, el 
.cual riormalmente arribaba al campo en D.H. 82 «Tiger Motiñx, regre^ 
¿sándo a Montevideo ep ese aparato el oficial relevado, 
ó De lu núsma manera la Air France conservaba su guardia diaria 
^de un telegrafista y los días en que pasaban los aviones de la línea, el 
.^???3rgado del campo, Sr. Angel Rómulo Pomi encendía el balizaje y 
. ..^acía todos los preparativos pata un eventual aterrizajé de lós Dewoitine. 

10 de julio de 1939, el Jefe del destacamento Militar Tte.2° Juan 
^N.Carvalho invitó a que lo acompañara en un vuelo local én el «TigeD> 

" N °18 de la Aeronáutica Militar, al telegrafista de servicio, Sr Américo 
- Mendez; a los pocos núnutos luego del despegue sé accidentan y pierden 



























precipMtre~ítiérra"eiT)equeño‘biplano.--Subrogó^n el-puesto 
de telegrafista al malogrado Méndez el Ing. Agr. Gésar Piacenza. ¡ 

Un mes más tarde, el 1ro; de agoko este campo de aviación es 1 
denominado Aeródromo Miütar «Tte.l'’ Ivfeo WalterParaUáda», no per¬ 
diendo por eso su carácter mixto, conq)art|éndolo con la Air Franeé hasta g 

mediádosde 1940. ' ^ ^ í 

El Irp. de setiembre de 1939 comenzó k Segunda Guerra Mun- j; 

diahFrandáafiadaaGranBretañaaitróenguerracontraAlernania. En | 

los primeros diez meses el conflicto no afectó la línea, cumplióidose los 
vuelos transatlárlticos en forma normal, los cuales eran fundamentales |í 

para la conservación de la red aérea. | 

La Air France conmemora el décimo aniversario de la primera ^ 
travesía del Aüántico Sur; con el cruce del Farman 2200, F-AOXE << Ville | 

deMontevideo» al mandodél Comandante Espitalier y tripulación, el 13 | 

V14 de mayo de 1940. # 

Pocos días más tardé realiza su 500“ travesía del Atlántico Sur « 
con el mismo avión, «Ville de Montev ideo», el 3 de junio, al mando del 
Comandante Logerot. í; 

Su última travesía de este período que podemos denominarlo «he-K 

roico», se realizó el 2 de julio de 1940 en el Farman 2200, F-AQCX 
«Ville de Natal», al mandó del Comandante Marcel Reine, gloria de la f 
aviación comercial mundial, quien atravesó el desierto y la cordiUera de |: 
los Andes ciento de veces y setenta y ocho el Atlántico Sur, murió con su| 

camarada HenriGuillaument, otro de los grandes aviadores, enunFarman| 

2234 avión civil, abatido por ún avión de caza itahano o inglés, el 27 de^ 
noviembre de 1940. . 1 

AlcesarloscrueesdelAtlántico,lacon?)añía,comoseverá,des-- 
apareció de los cielos americanos hasta el año 1945. 

Los fúnciónarios de la compañía en Umguay se vieron obligados,? 
a abaridonar sus funciones. Aigimos fueron absorvidos por la Aeronáuü-J 

ca Militar, otros se integraron a lá vida privada,, todos continuaron uni-^ 
dos de alguna manera a la aviación, sin dejarla de por vida. ^ 

El episodio del Liond de Marmier f 

La Segunda Guerra Mundial finalizó en Eurq>a el 8 de mayo de^ 

1945 y el 2 de setiembre en el Pacífico. Ya era hora de recomenzar lo| 

vuelos transatlánticos de lá aviación comercial y OI pneral toda la avia^‘ 

pión comercial en el mundo, como en realidad pasó, sin qup otros coiH 
flictos por motivos ideológicos, llámese «Guerra Fría», «Guerra de Corea)> 
o cualquier otra, purera detenerla en su marcha hacia el progreso. 


—- Francia veneedoramo-esperórmucho para retomar suramuíoc^ 
lá «línea Mermoz» y volver a nuestros países, donde sabía que iba a ser 
bien recibida, como lo fue siempre. Y así lo pensó el Mimstro deí Aire 
del momento. Mr. Cliarles Tillort quien décidió eri setiembre de 1945 
reabnr la ruta del Atlántico Sur, íá cual había sido conquist^a pon tag- 
ttó sacrificios en los años treinta. 1 ^ ^ 

Todavía con cierto espíritu dejado de lado a fines de los años trein¬ 
ta por la propia Air France' el Ministro Tillon pensó para el regreso en 
' los botes voladores transatlánticos, como podía ser el Laté 631. por lo 
menos temativamente. Quizá porque era lo uraco que tenía a mano de 
. on|Sft francés que pudiera oponerse a los aviones cuadrimotores ameri¬ 
canos, como el DC-4(C-54 en versión imlitar). 

El Laté 631 era un jarato de 57,93 mts. de envergadura, 43.46 
mts. de largo y 5,66 mts. de altura. Vácío pesaba 39 toneladas, pesó total 
75 íóneladas. Con seis motores Wrigth de 1620 KP. cadá uñó. Vélod- 
dad de cracero+-320 kms/h. 

El prototipo de este hidroavión fue comenzado en 1938, sobre 
diseños del ingeniero Marcel Moine y su equipo, los que ya tíabíaii dise¬ 
ñado en 1931 el Laté 300; di 1934 el Laté52l«Lieutenant(fe Vaisseau- 
Pms» de 37 toneladas; y en 1936 el Laté 611. de JOi toiréladas, 
cúadrimotor; todos botes voladores. Por Causa de la guerra su conitme^ 
cióñ y estudios se vieron detemdos hasta que en junio de 1942 se finaliyñ 
este trabajo y se transportó por partes ál lago de Biscarosse. 
donde el 4 de noviembre de 1942 hizo su primer vuelo el prototipo 01. 
siendo su piloto el Comandante Pierre Crespy, acompañado por el Ing' 
Moine y mecánicos. 

.. . ElLaté 631-02, se coménzó áconstruir en 1942y sbterminó én 
1943, quedando en partes y sin emsamblar hasta la liberación de ese 
lu^deFranciápor las tropas aliadas. En agosto de 1944 se Aviaron 
sus partes a Biscarosse en las cercanías de Burdeos y ensarhblados. Su 
primd vuelo se efectoó el 18 de marzo de 1945 y él Cómaúdante fue 
también Herre Crespy acompañado por el T/N lean Prévost y lih ^uipo 
^7 mecámeos. El 30 dejulio se le matriculó F-BANTypasó amanosde 
^F^ce laque lo bautizó «Lionél de MarmieD> oi honor del Coman- 
^fede ese nombre que se perdió en un accidáite ai el Mediterráneo, 
grM'piloto conmuchos records en su haber, oi diferentes tipos de vuelo- 
fue el piloto del Gral. Ghmles de Gaullé oi la hora del triunfo, en que este 
arribó a la Francia reconquistada OI 1944. 

Tomada la resolución de hacer un vuelo de estudio a la América 
el Sur con el Laté 631 «Lionel de Marmier», como primer contacto de 



















posguerra, se preparó este gran bote volador y se nombro su tnpul^ion í 
que estaba compuesta por" fitegfantes' dé" Air Franré y de larfabnra 8 
Latécoére del aparato. Entre los primeros estaban: el Comandante de la 3 
aeronave Andró Chatel: los pilotos Delaunay. Casserdi, Cap. Mouh^e- I 
Comet también navegador y los tadiotelegr^stós Bouchmd, Couilbleu ^ 
V Nimes- v los mecánicos Le Moivan. Coustaline y Cavaillez, Entredós , 
segundos: piloto T/N lean Prévost. y los mecámcos Decendit. Boy - 
Furbewe Sarrére v el Contramaestre Mari^v A.demás venía el piloto de 
pruebas f/N Jaekés Thabaüd, del Servicio Técnico de laMarina de Fran¬ 
cia' y por último la azafata Mlle. Lucienne Gallameau. A bordo como 
pasajero figuraba el Sr. Andró Bourge. Agregado al Gabinete del Mims- ; 
terio del Airé y Jefe de esta misión de estudios para el re^ablecimiento 

de líneas aéreas entre Francia y el Río de la Plata. j 

El día 23 de octubre de 1945. de noche, partió de Biscarosse con 
68 toneladas de peso total, comenzando el vírelo exploratono hacia el 

AÜántico Sur. teniendo a Buenos Aires como meta. Entre pasajeros e 
invitados v tripulantes salieron de Francia 42 personas, CQri ellos_ venia 
un uruguayo, combatiente de Francia Libre era el Cap. de Paracmdistas 

Alberto Larralde. Su primera etapa fue Port Etiénne (hoy Nouadhibou) | 

en Mauritania, donde arribaron a los diez de la mañana del 24 de octu¬ 
bre. Eú la tarde de ese día partieron, abandonando Africa hacia Rio de 
Jáneiró; llegando a esta ciudad luego de im vírelo trasatlántico de diez y 

ocho horas sin historia. .j - 

En la antigua capital de Brasil subieron más mvitados, vanos 
diplomáticos argentinos, btasileñós y uruguayos, entre quienes estaban, 
el encargado de Negocios de la Argentina en Brasü Gral. hlicolás Accame 
V su esposa- él funcionario consular de Brasil y poeta, Vinicius de Moraes 
qiie fuera años después Vice Cónsul en Uruguay y gran amigo de los 
uruguayos, manteniendo siempre uná inclinación esp^ial por Punta del 
Este, ciudad a la que amaba; y también el Ministro Adjunto de Uruguai \ 
en Washington, nuestro compatriota Ramón Píriz Coelho, su esposa bp-, 
•liviana Sra. Bailón de Píriz Coelho y el hijo de ambos Ramiio PírizBaUon 5 
de diez años de edad, único niño del pasaje. > | 

Además ascendieron para el vuelo Rió- Buenos Aires un grapo de' 

periodistas e intelectuales de diferentes países latinoamericanos, invitados a ] 
Francia por el prtipio G^^ de.GauUe, Pi^dertíe Provisional dcj 

Francia, quienes en Buenos Aires pasarían al avión privado de éste, un^ 
cúadrirnotor Avro 685 York, que le liabía sido obsequiado por el Premier; 
Winston S. Churctiill de Gran Bretaña, (»n él cual volarían a Pans-, suj 
llegada ai aeropuerto de Motóm Buenos Aires, estaba prevista para el jue-' 


ves 1 ro de noviembre de 1945. En-totaLeran 64-personas a bordoriel-Laté 
631 18 tripulantes > 46 pasajeros que partieron de Río de Janeiro el 31 de 
octubre de 1945 a las 09 y 30 horas con destino a Buenos Aires. 

Durante seis horas el vuelo se desarrolló normalmente, encon¬ 
trándose y a el aparato en el departamento de Rocha, térritorio uruguayo, 
cuando se sintió una fuerte trepidación en el ala de babor, lo que hizo que 
el piloto Mouiigme. que en esosmomentos venía a los mandos, desviara 
su vista hacia la i/qu lerda e mmedíatómente se sintió un golpe terrible en 
el fuselaje, desprendiéndose al unísono y cayendo al vacío el motor N”1 
(primero de babor) al haberse secaonado una parte de una de las tres 
palas de la hélice de ese motor, la cual se introdi^o en el fuselaje (de ahí 
el golpe temblé) haciendo un corte de casi dos metros de extensión, hi¬ 
riendo de muerte al penodista brasileño del diario «O’Globo» y de la 
agencia Rcuter. Pedro Do Amaral Teixeira y amputando ambas piernas 
al aneasta francés Georges Eimlé Ansel, quien felleció en Montevideo 
pocas horas mas tarde. Pero eso no fiie todo, otro trozo de la pala golpeó 
af motor central de esa ala izquierda, dejándolo semi desprendido y con 
un ángulo hacia el fuselaje El Comandante Andró Chatel, ahora a los 
mandos, deade amenzar a las 15 y 30 horas en el espejo de agua de la 
Laguna de Rocha que note a la vista, veinticinco kms. al sur de donde 
cavo el motor hTI realizando rm amerizaje sin inconvenientes, a pesar 
de su poca profundidad, por lo cual no puede acercarse a la costa a menos 
de rnil metros quedando detemdo a esa distancia de tierra, con el casco 
repo^do en el barro del fondo, pues este gigantesco aparato calaba sin 
carga y con mínima tripulación 135mts. 

El radiotelegrafista envió un mensaje de auxilio que fue captado 
en Montevideo por la estación dél Cerrito de la Victoria, el cual decía: 
«Fhdroav lón Marnuer, dos heridos graves a bordo. Envíen urgentes so¬ 
corros y un cirujano laguna de Róctiá. Heridos Teixeira y Ansel» 

Paralelamente, en un bote de goma del Laté 631, dos tripulantes 
se dingieron remando a la costa donde los recibió el Sr. Román Peláez, 
puestero de la Estanaa «Santa Carmen» del Sr. Manuel Oribe, a quien 
pertenaren esos campos, commucándole el accidente para que avisara a 
Roclu cosa que hizo 

’ En Montev ideo inmediatamente se tomaron las providencias del 
caso, enviándose aviones de las Aeronáuticas Militar y Naval hacia el 
lugar El primer avión que salió fríe el N A AT -6 ^>335 de la Base 
Aeronáutica N "1 (que en esa época estaba estacionada en el Aeródromo 
* *l 3 r « ap Boiso Lanza») al mando del Piloto de Servicio de esa uni¬ 
dad. que ese día era el fte. 1ro. Danilo E. Sena, llevando al Dr. FogUa del 


















HcspitalNWitoc^o pasajero, de^cuerdo a órdeiies q ue recitíió del Jefe 
déla Bá^, Tfe.Cnel. Manano Ríos Granóla; aterrizó eii unfainpo mify 
cercano a las aguas de Ia[Laguna de Rocha, sin poder aujdÜ^ ^ gran 
bote volador, por no conté con una embarcación para tal fin. sRoa» des¬ 
pués amerizóenlalaguné el anfibio bimotor Grumman J4F 4e la Avia¬ 
ción Naval, con el T/N Oipar Aguirre a los mandos y de tripulántes d A/ 
N Luis Llüveras y el S/Q ^úl Alonso, aparato que fue co.locádo en posi¬ 
ción muy cercana al Late p l y al cual se trasladaron el herido y el falle¬ 
cido, partiendo inmediatánente hacia Montevideo, donde llegó al ano¬ 
checer, el herido fue evacuado al Hospital de Traumatología, nosocomio 
al que arribó sin vida. - ^ 

Otros aviones de lá Aviación Militar y Naval convergieron al lu¬ 
gar, sin poder hacernada ante la situación ya controlada y la cercanía de 
la noche. 

En un bote de un muchacho dellugar. llamado Blanco Alvarez, el 
cual en el momento que amerizó el aparato se encontraba pescando, se 
fue llevando el pasaje y la tnpulación a tierra^riHe^ de allí en vehículos 
a la ciudad de Rocha, que dista 45 kms; del lügé rnás cercano al sitio en 
que se encontraba el hidro. 

Desde el Hospital de Rocha y del ApostaderoNaval del Puerto de 

La Paloma se enviéon sendas ambulancias a la laguna. 

Al otro día se Uévó a los pasa^ una parte de la tripulación a 
Montevideo, en un ónmilms qué la empre^ O.ND.A. puso a disposi¬ 
ción de la Lepción de Fraiicia, cpie en esa época estaba representada por 
el Ministro Hervé Grandíh de L’Éprevien quién se trasladó a Rocha y 
acornpañó aTqsTasajeros hasta Montevideo 

Se tomaron muchas fotografías del gran bote volador en la lagu¬ 
na desdé aviones militares como lo hicieron al día siguiente el Tte; lro. 
Danilo Sena y el Alf José Ma. Mazzetti volando en el AT-6 N”334 déla 
Base Aeronáutica N“l, desde aviones civiles cómo lo hizo el fotógrafo de 
El Diario en el avión de Enrique M. Camment; desde hidroaviones de la 
Armada; y otros. 

Los restos mortale$ de los dos ñillecidos en el accidenté fueron 
velados en Montevideo, el penodista Tendera en el «Club Brasilefti» y el 
cineasta Ansel én la legación de Francia. Poco días después fiieron em¬ 
barcados a sus ^ses de ongehén el vapor francés «Desiradea* que tam¬ 
bién llevó a los tripulantes de Air France. quedando en Uruguay sola¬ 
mente los de la fábnca Latécoére. 

El Avro Yoric del Gral. de GauHé aterrizó en la mañana del 3 de 
noviembre ai el Aeropuerto de Carrasco, todavía sin terminar; proceden¬ 


te dé Morón- Buenos-Afrest—Sus^ilotos-erarrel Gn maTfriañf^ ri^arjg; 
Levis de Mirepoix y Noel André, ép el avión viajaba el Sr. Giw Calvet 
Jefedel Gabmete del Ministerio de Información de Fraíicia y el Sr. Bertrand 
Gés. Inspector General de jos servicios fianceses di información en la 
[ibérica del Sur; quienes se hicieron presentes en lós funerala del Sr. 
ÁiBel. regresando en la tarde a Buenos . Aires, desde donde partieron a 
París con los periodistas invitados que vem'an en eí Lionel de Mármier 
Ya desde el 1ro. de noviembre, luego de bajar el equipaje de los 
. tnpulantes y de los pasajeros, se hicieron tentativas para sacar al aparato de 
su situación, en medio de la láguna, poniendo en marcha sus cuatro motores 


y movilizándolo Los técnicos de la fibrica Latécoére que venían como 
'ftópdantes, comenzaron los trabajos para dejarlo en condiciones de hacer 
-.unrmelo hasta Montevideo, con la ayuda de algún mecánico y técnico na¬ 
cional como don Raúl Clermont, antiguo funcionario de Air France ahora 
f^aoto’y mecáraco en el aeródromo de Mélüla. quien hizo varios viajes con 

gsú avión precio, trayendoy llevando mecánicos y partes a Rocha; alfínal de 
las tareasjdégsu acondicionamiento el Goinandante Chatel obsequió a 
feidmont una pala de la hélice del motor central de babor, la que fue donada 
en 1984 al Museo Aeronáutico a instancias del autor. 

AI cabo de pocos días se acondicionó el gran hidro, elimihandn el 
motor central del ala derecha, el cual se instaló en el lugar del primer motor 
' M a^^izquierda o de babor «pie se había perdido y se eliminó el motor 
, izquierda, quedando con dos motores por ala; en los lugares 

fallantes se colocó Uria especie de cubierta convexa, 
s^ándó los dos alojanúentw vacíos motores. También se reparó el 
^^^.del fuselaje del ladó izquierdo, donde penetró la pala de hélice v se 
aligerójupeso, fíétando todó lo superfluo para que su casco calara 




^/^da un estudio completo de la Laguna de Rocha; con esos datos y con la 
aerona\e pronta para el vuelo «ferry» con cuatro motores hasta Nfcntevi- 
tíeo. el 13de,noviembre, catorce días después del amerizaje finzoso. yendo 
a los mandos el Comandante Prevost y el T/N Jaeques Thabaud, con mecá¬ 
nicos de la febnca, despegaron a las 10 y 20 horas de la laguna, acompaña¬ 
dos-poruña sección de hidroaviones Sicorslw' de la Aviación Naval, com- 
el OP4 al mando del T/N Miguel Cabrera v el OP-5 con el A/N 
^aon La^ga Sobrevolaron la zona de la laguna Garzón, donde el día 
; eiror habían entrado encoliaón, con pérdida de cúatro vidas, dos Sicorskv 
íw^ejantesa los que los escoltaban (formación cuvo guía era el mismo T/Ñ 

-deo alas 11 y 30, sobrevolaron la ciudad y a las 11 v 40 amerizaron en el 
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“puertor}^d6“a fondrar en las pro?ánudades del Aeropuerto de la Conqja'^^ 
ñíadeHidroaviaciónC.A.U.S.A. (Coinpaflía Aeronáutica Uruguaya Soder 
dad Anónima) que hada el \uelo entre Montevideo y Buenos Aires «sn 
- hidroaviones Junkers 52/3m. . - 

Ya se habían pedido a Francia los dos motores Wnght para coIch 
car en el Laté 631 y seis belices completas nuevas, repuestos que anida¬ 
ron a Montevideo el 26 de enero dej^4(r en el vapor «Alabama»., Sé 
instalaron en sus lugares y a partir del 11 de febrero comenzaron;Jas 
pruebas de hidroplaneo-fuera de la rada delpuerto. con los seis motoresy 
sus seis hélices nuwas. El 14 de febrero en la tarde hizo un vuelo de 
prueba, llevando a bordo numerosos invitados 

El sábado 16 de febrero finalmente el Lionel de Marmier partió para 
Buenos Aires al mando del Comandante lean Prévost y 19 titulantes, entre 
qmenes estaba la Srta Jacquelme Rossignol de la aeronáubca ñancesa. Arribó 
al Puerto Nuevo de Buenos Aires poco después del mediodía, yendo al ama¬ 
rradero de la contañía de hidroáviación Corporación Sudamencana de 
Servidos Aéreos, donde la tripulación fiie redbidapor el embajador de Fian- 
da Conde Wladimir d’Ormesson y mucho público. 

& partida hacia Franda estaba prevista para el jueves 21 de fe¬ 
brero, tuv'oque ser postergada un día a causa de un fuerte temporal que se 
abatió en el Río de la Plata. El viernes 22 de febrero luego que amaina¬ 
ron los vientos y la marejada despegó háeia Río de Janeiro con la misma 
tripulación, sin pasajeros y sin correspondencia: t 

■ El «Lionel de Marmier» no tuvo mucha vida, en febrero de 1948 
desaparedóen él mar en médío de una tormenta de nieve, entre el puerto 
de Le Havre, de donde había despegado y la base de Biscarosse. próxima 
a Burdeos. 

El Regreso de Air France ; 

Este grave percance de la compañía en un vuelo exploratOTio, luego de 
más de cinco años de inactividad en América del Sur. donde el hipocampo 
alado había conquistado los corazones latinos de;sus habitantes, no ibam 
detenerla por mucho tiempo Y así pasó, pocos meses más tarde, el 12 de 
junio, llegó al todavía sin terminar Aeropuerto Nacional de Carrasco de 
Umguay, el primer avión de la Air France, se tramba del Dou^ DC4. 
matricula F-BBOL. en un vuelo de ensayo, con el Piloto Comandante Henn 
Roux: los radiotelegrafistas Etiénne Nemes y Jean E. Gay; los mecáracbs 
Charles Rupert y Albert Devillans; y dos aza&tas. En el avión venía un 
viqo conocido del Umguay, pionero de la línea, eLCnel. Paul \bchet, áho^ 
como R epresentante General de An France ^>í®nérica del Sur. quien en 



194 Í§despíiS dé la gúenárTiabíá sido muy bien acogwb en un viaje de 
esttidios.'con el fin de obteiKr nuevas concesiones para la conqiañía, por los 
' ¿obiemos de Umguay, Argentina. Brasil y Chile. 

I ^' El vuelo de este aparato finalizó en Santiago de Ch|e el 23 de 
Humo, regresando a Carrasco el 25 dé ese mes al no poder atérrizar por 

■■ ^tie^^)o en Morón, Buenos Aires; en él venía el.Director de la Agen- 
de noticias France Press. 

‘ De esta manera comenzaron los vuelos de la compañía, la cual 
Jas solicitudes pertinentes ante el Ministerio de Defensa Nacional, 
nedio de su Representante en Umguay ,Sr. Luciénne Combes con el 
■ pbjeto que se le autorizara a la empresa a reahzar una escala semanal en 
Montevideo, en su línea aérea entre París y Santiago de Chile, lo que fue 
^autorizado por el Decreto del Poder Ejecutivo N°8.139 del 28 de noviem- 
brcdel946. 

El 1ro. de abril de 1948, por el Decreto N=’4.235 del Poder Ejecu- 
_ tivb, Ip compañía fue autorizada a r^zar dos viajes por semana. Ya por 
ésa épwa nuevamente contaba con una pequeña base de mantenimiento, 
rahora én el Aeropuerto Nacional dé Carrasco, la que mantuvo muchos 
años, estando a su cargo primero el Sr. Freré y luego el Sr. Gauthier, 
«quienes recibían a los aviones pouglas DC-4 y a los aparatos que lós 
m^eron Lockheed ConstellatioH 049, luego a los L-749 y poco des- 
^ Super Constellation L-1049. Estos caratos eran comandados 

; por grandes aviadores, algunos de la época heroica de los años treinta, 
,.$pando cruzar el Atlántico era una aventura; también entre ellos, en los 
íi^hó^iídrtcuenta, quedaba alguno de los primeros y epopévicos tiempos 
como Léon Antoine. verdadero hpn^re del aire que sipo mantener sií 
calidad de gran piloto. evoludOnándtfiComo lo&aviones que.comandabá. 


Bibliografía de^Lignes Aén^énnesLatécoere, etc. 


- «La Aeroposta Argentina y el Correo Aéreo» por Augusto Víctor ' 

-Bousquet. ^ 

“«Latécoére» por Emmanuel Chadeaü 

- «Crónica Histórica de la Aeronáutica Argmtínawpor Antonio María 
BiedmaR. 

s- «A Linha>> por Jean-Gérard Fléury 

- «Misiones Aeronáuticas Extranjeras» por Julio Víctor Lifoni 
r-,«^ént Debout» por Beppo de Mássimi 

- "Dans le Vent des Hélices» jxir Dídier Daurat 
■ «Avant les Jets» por Paul Vachef 



























«Breve História da Avia^áo Comercial Brasileira» por Alcto Peieira. 
“«AeropuerfoAñpl^:i'idaffl!rMelflla7"75-iíítoside-Historia>>T)or Juan- 
Maruri. 

- «Amicale des Pionniers de L'Aéronautique des Lignes Aérieimes 
Latécoere et Aeropostale» año 1966. 

■ Libro de vuelos del aeródromo de Melilla. 

• «Ligue Mermoz 1918-1940» por Gerard Collot y Alain Comu 

■ «La Aeroposta Argentina y sus Orígenes 1927-1987» folleto del Cen¬ 
tro Argentino de Estudios Históricos Aerocomerciales. 

■ «Infraestructura de la Compagnie Céndrale Aéropostale y Air France 
en d Uruguap por el Tte. lro.{Av.)(R) Juan Maruri 

■ «Visita al Cono Sur del Conde Henry de la Vaulx» por el 
Tte.l°(Av.)(R) Juan Maruri. 

■ Folleto «Aéropostale, Europa, Africa. América del Sur» editado por la 
compañía en 1930. 

• «Airlines of the United States since 1914» por R,E.G. DaVies 

• «Vida de Antoine de Saint Exupéiy» por Luis Rodríguez Aybar 

• «Aéropostale» por Edouard Bobrowski 

• «Imperios del Cielo» por Anthonv' Sámpson 

• «Répertoire des Traversées Aériennes de L'Atlantique par 
L’Aéropostale et Air France 1930-1940" por Fierre Labrousse. 

• Diarios de Montevideo: El Día, El País, La Mañana, El Diario, El 
Plata, Diario del Plata, Imparcial, El Pueblo. El Ideal, Diario Ofidal. 
El Observador - 

Diarios de Paysandú: El Nacional, El Telégrafo. 

■ Diarios de Minas: El Oribista 

■ Diarios de Buenos Aires: La Nadón, La Prensa 

• «Artículo sobre el Lionel de Marmier» por el Tte, lro.(Av)(R) Juan 
Maruri apareado en el Boletín de la Fuerza Aérea N° 18. 

■ Revistas Uruguayas: Mundo Umguayo, Aviación Unígu^a, Actuali¬ 
dades, Muiidial. 

- Revistas Argentinas: Alas-Avia, Aero, Leoplán 

■ Revistas Francesas: L’Aérophile, Uniustration, Aviation Magazme. 
Le Fanatique de L’Aviation, Le Flambeau. 

■ Boletines del Ministerio de Defensa Nacional. ; 

• Boletines de Directorio de Correos y Telégrafos 

• Folleto de Air France «Atlántico Sur, de la Aéropostale al Concorde» 

■ Revista Española: Alas 

■ Entrevistas a los Sres.; Angel Rómulo Pomi;.Ing.Agr. César Piacenza. 

- Documentos y fotografías del autor. 


Capítulo 6 

—^AIRFRANGEr— 


Pando, 25 de enero de 
1933; El Couzinet 70 
«Arc-en Ciel» 
F-AMBV es guarecido en 
el hangar. De mameluco a 
su frente se encuentran 
nuestros extintos amigos: 
Angel Rómulo Pomi y 
Raúl Clermont. 


Pando, 26 de Febrero de 1933, El «Arc-en Ciel» de frente, se apresta a partir hacia Buenos AiresT 


Pando, 26 de Enero de 1933. 

El Coronel Tydeo Larre Borges y lean 
Mermoz, de espalda tomándoles una 
fotografía Angel S. Adami. 

Momentos antes de la partida de 
Mermoz en el «Arc-en Ciel» hacia 
Buenos Aires. 


Potez 29 en Pando, 17 de 
marzo de 1933, 
Raúl Clermont y 
Eufronio Acosta. 
























Eandg^O_deJyla yo de 


1934 Laté 28-1 F-AJOV 


Pando, 2 de diciembre de 1937 , 
Farman 2231 “Chef Pilote 
Laurent Gueirero” que cruzó el 
atlántico en tiempo record con 
la tripulación: Paul Codos, 
Maree! Reine, Léopold Gimié y 
Edmond-Vauthier. 


Durazno, 
2 de junio 1938 
Dewottme D 333 
“Cassiopée” 


Camión Rugby de la 
Compagnie Génerale 
Aéropostale. 
Don Raúl Clermont 
y su perro. 


Pando, 1938. 

El Dewoitine D 
■'•■.B333 F-ANQB 

' íi Ho lo A 


Pando 1935, 
Fokker F-VII -B 


,|J de la Air 
g France, a su 
frente un grupo 
I-de oficiales 
g alumnos de la 
Aeronáutica 


Gral. Pacheco, Buenos Aires 1938 
El Potez 62/1 ‘‘Falcon’/ 












































CAPITULO 7 


NYRBA 

(New York, Río and Buenos Aires Liné) 
INTRODUCCION 


Laguna de Rocha, foto tomada el 7 de noviembre de 1945. 

El Late 631 F-BANT “Lionel de Marmier”, a su izquierda un Sikorsky del servicio 
Aeronáutico de la Armada. 


El “Lionel de Marmier”,en el puerto de Montevideo. ■■ 


Esta primera línea aérea norteamericana que se instaló en Uru- 
piay, tuvo su origen en la inspiración de un extraordinario y visionario 
hombre del aire estadounidense, el Cnel. Ralph O'Neill. 

O’Neill era un aviador veterano de la Primera Guerra Mundial 

donde se había destacado, por lo cual fue condecorado en diferentes 
oportumdades. En los años veinte actuó en México durante un quin- 
quemo ayudando a orgamzar la aviación militar de ese país. En 1927 
foe nombrado representante para Latino América de la compañía Boeing 
^lane Company, en ejercicio de esa rqjresentación, en marzo de 
1928 se traslado al Brasil, recibiendo en Río de Janeiro por barco un 
biplano monoplaza de combate Boeing «Comet» F2B, aparato que de¬ 
mostró a las aeronáuticas naval y militar, siendo recibido por el Presi¬ 
dente de la Reptiblica, Sr. Washington Luiz y el Ministro de Transporte 
y Obras Publicas. ■ 

Con la idea de estudiar las posibilidades de establecer una línea 
aerea regular entre las capitales del Plata y Nueva York y á su vez 

demostrar las bondades y cualidades del Boeing F2B, sobre todo su 

^ autonomía, partió en la madrugada del lunes 7 demayo de 
1928 de Río de Janeiro, con el fin de arribar en el día a Buenos Aires, 
luego de realizar escalas intermedias entre las cuales figurába Monte¬ 
video. Hasta Pelotas, Río Grande del Sur, el vuelo se desarrolló nor¬ 
malmente, con sus etapas intermedias, en esta ciudad «gaucha» tuvo 
que pernoctar y quedarse a .causa del tiempo desfavorable que reinaba 
en la costa brasileña, reiniciando el vuelo hacia el sur, recién el 10 de 
mayo luego del mediodía, a causa de la niebla, que no terminó de 
leymtarse del todo, como es común en ese meS; en su vuelo de Pelotas 

a Montevideo ya en el atardecer (él sol se pone en Montevideo el lóde 

mayo a las 17 y 54), la niebla dificultó la visibilidad, Ío qué no le 
permiüo orientarse exactamente, por lo qué al avistar una vía férrea 
comenzó a seguirla y en lugar de llegar a Montevideo, lo hizo desviar 
hacia el noreste (su ruta a Montevideo era suroeste), dándose cuenta 
























del error cuando sobrevoló la ciudad de Treinta y Tres (que está en una 
41anura-sobre-elTUo01imar-y-yá4iabia-pasadosobre-ella-anteriormen-- 
te), por lo que se decidió volar siguiendo las indicaciones de la brúju¬ 
la, ahora con menos combustible y el sol muy bajo, llegando de esta 
manera a la ciudad de Miñas, cayendo la noche, a la que confundió 
con Montevideo (en aquella época Minas contaba con 8.000 habitan¬ 
tes y Montevideo 500.000), buscó afanosamente un campo de aterriza¬ 
je (en la Escuela Militar de Aviación de Montevideo se le esperó hasta 
la hora 22.00) y finalmente en plena noche, se decidió tentar un aterri¬ 
zaje de fortuna, tomando tierra a unos tres kilómetros de Minas des¬ 
trozando el avión por ser el lugar-accidentado y pedregoso; al capotar 
luego de un corto recorrido, el biplano invertido, O’Neill quedó debajo 
sin conocimiento, dé donde fue retirado por vecinos del lugar y la 
policía, quienes lo llevaron al sanatorio de la ciudad con una herida de 
regulares dimensiones en la frente. Allí se le prodigaron solícitos cui¬ 
dados, comprobándose que la herida no revestía la gravedad que se 
supom'a en primer momento. De esta manera finalizó su vuelo, siendo 
este su primer contacto con nuestro país; lamentablemente O’Neill no 
solo se accidentó y perdió su avión, también perdió su empleo con la 
Boeing, que lo culpó de negligencia por este siniestro y la destrucción 
del aparato. 

No obstante, esto no impediría que un hombre de la talla moral de 
O’Neill se dejara abatir por un accidente más o menos grave, que en 
aquellos años, en plena conquista de las rutas, estaban en la orden del 
día. Y para bien de la aviación comercial americana, luego de restable¬ 
cerse pasó por Montevideo, donde expuso sus ideas y en junio de 1928 
en Buenos Aires, logró una audiencia con el Presidente de la Nación, 
Hipólito Yrigoyen, a quien presentó im plan que parecía en primera 
instancia muy ambicioso, pero la vehemencia, su experiencia y el idio¬ 
ma español que usaba, lo ayudaron para ser escuchado con interés. 
Pararelamente se puso en contacto con el Ing. Alejandro E. Bunge y el 
Dr. Clodomiro Zavalía de la firma de Buenós Aires Bunge & Zavalía, 
quien^ le abrieron las puértas para la entrevista, el Ing; Bui^e tenhinó 
formando parte de la fiitura firma trimotor Safety Airways y enseguida 
NYRBA, como Director. 

Después de dejar tendidas las redes en Montevideo y sobre todo 
en Buenos Aires, regresó en julio a Río de Janeiro, donde se le compli¬ 
caron las cosas con una nueva compañía nacional, la Empresa de Trans¬ 
porte Aéreos (ETA), la cual en 1929"fue quitada del me^o y adquirida 
por O’Neill, dejando de incidir en sus negocios. 


í_ FORMACION DE LA NYRBA _ 

HnnH para los Estados Unidos en pleno verano boreal 

donde con la a^da del millonano James H. Rand Jr. de la Remingtoh 
Rand (:oiporaüon, comenzó la formación de una compañía aérea que 
^na las grandes audades latinoamericanas del Atlántico con Nuwa 
York, por medio de hidros anfibios o botes voladores, dada la dificultad 
d noS aeropuertos, sobre todo en el lejano Brasil hacia 

..Trimntnr eT!? Rand propuso que la firma se denominase 

«Tnmotor Safety Airways», y por meses se usó ese nombre, por lo me¬ 
nos con el se comenzó en el Río de la Plata a firmar los contratos con 
lo^orre^nacionales de ambos países; pasando más tarde a usarse 

NYRBA (Nueva York - Rio deJaneiro - Buenos Aires) que caracteriza¬ 
ba mas el area geográfica. 

^ Con elapo^ de Rmd, le fue fácil a O’Neill trabar conocimiento 
OTn las ^isondidades del Gobierno de los Estados Unidos, que enca- 

Hetert Cal^n Coolidge, a quien continuó 

Hebert G. Hoover, también consustanciado con las posibilidades de la 

así lo hizo notar en un discurso en diciembre 
de 1928^ De aqm en mas, las cosas corrieron fluidamente para la for¬ 
mación de una poderosa empresa, con nombres altisonantes dentro del 
mundo de los negocios de los Estados Unidos. Este proceso se aceleró 
con las buenas noticias que se recibieron desde el Río de la Plata al 

saberse que a fines de febrero de 1929 se había firmado un contrato con 

os representmtes de la Trimotor Safety Airways, la firma Bunge v 
Zavalía y el Correo Argentino; asimismo en Montevideo esta firma 
representando a la Tnmotor Safety Airways, concretó un convenio el 
27 de febrero de 1929 con la AdmimstraciónGerteral de Correos, Telé- 
g os y Pifónos, para el transporte de correspondencia entre Uru¬ 
guay y los Estados Unidos. uní 

^ 5 dos de mpo de 1929, se firmó mi Decreto presiden^^ 

República Argentina, por el cual se autorizaba la implantación de un 
servicio semanal de aeronavegación por el Atlántico, entre la Argenti¬ 
na y los Estados Umdos, que haría la Trimotor Safety Airways, con una 
duración de siete días. 

El 9 de marzo liria gestión semejante a la realiz^a en Buenos 
^res efectuaron en Montevideo los abogados de la Trimotor Safetv 
Airways ante las autoridades del Consejo Nacional de Administración 

trama colegiada del Poder Ejecutivo creada pofla Constitución de 1918 


















y desaparecida por la de 1934), con el apoyo de la presencia del propio 
_ Cnel. Ralph O Neill, quien realizó declaraciones a la prensa 
montevideana sobre la cantidad de aviones que enttarían en servicio, el 
costo de los pasajes hasta Nueva York (U$S 1.000), el número de eta¬ 
pas en la ruta (habla de Treinta y Tres), que los pasajeros serían aloja¬ 
dos en los mejores hoteles, etc. . 

El 17 de marzo de 1929 (fecha emblemática para la aviación uru- 

gimya, pues ese día el Tte.Cnel Cesáreo L. Berisso comenzó su gran 
raid Montevideo - Nueva York en el avión nacional «Montevideo»), se 
fimdó en el Estado de Delaware la nueva compañía NYRBA (Nueva 
York - Rio de Janeiro - Buenos Aires - Line), con el importante apoyo 
de una serie de nombres que representaban a poderosos imperios 
econónomicos de los Estados Unidos; figurando como Presidente Ralph 
A. O’Neill. La nueva empresa representaba una inversión de U$S 
8:500.000 de la época. 

Por medio de su amigo el Almirante de la Armada de los Estados 
Unidos William A. Moffett (quien pereciera en el trágico accidente del 
dirigible «Akron» en 1933), consiguió la pronta entrega de botes vola¬ 
dores anfibios Siconsky S-38, bimotores con dos Pratt & Whitney de 
410 - 450 HP, para ocho asientos, con los cuales iniciar la línea en el 
Río de la Plata; mientras se finahzaban los botes voladores Consolidated 
Commodore. bimotores con dos Pratt & Wliitney de 575 HP, para vein¬ 
tidós asientos, que le había prometido Reuben H. Fleet. Presidente de la 
Consolidated Aircraft Corp. y Miembro del Directorio de la NYRBA 
Asi mismo, por medio de William B. Mayo, Jefe Ingeniero de la Ford 
Motor Company y Miembro del Directorio de la NYRBA, se adquirió 
más adelante seis aviones trimotores Ford 5AT para doce personas con 
motores Pratt & Whitney de 420 - 450 HP, con el objeto de usarlos en la 
ruta Buenos Aires - Santiago. 

Como se puede captar, el inicio de esta compañía aérea, no puede 
ser más auspicioso, por lo menos teniendo en cuenta el despliegue de 
medios aéreos, y los que iban a tener que invertirse en infi-aestructura 

aeromarítima en las principales ciudades de la ruta. 

Los comienzos de la línea 

Mas o menos por los mismos días del mes de junio de 1929 partie¬ 
ron desde Tampa (en el estado de Florida, sobre la costa del Golfo de 
México), efsesquiplano anfibio Sicorsky S-38 «Washington» y el bi¬ 
motor sesquiplano Sicorslgr S-37 «Southern Stai». hacia Buenos Aires- 
el pnmero por el Atlántico y el segundo por el Pacífico. A su vez ya 


había salido en barco el trimotor Ford «Río de la Plata», matricula NC 
~-~l-780rhacia-Río^eTaneírordOTide^fue armado y preparado, con el fin d^ 
seguir desde esa capital hacia Buenos Aires en vuelo. Con el primer 
aparato se iba a comenzar la línea Buenos Aires - Montevideo y se iba 
a tentar con los otros Buenos Aires - Santiago. 

El sábado 13 de julio arribó al mediodía al puerto de Montevideo, 
el «Washington» procedente del Brasil, amarrando en la Dársena L 
frente al muelle A, donde había atracado el Plus Ultra y los hidroavio¬ 
nes de la Misión Junkers. Vino al mando de Malcolm M. Cloukey, con 
el Cnel. Ralph O’Neill, su esposa de pasajera; el mecánico H. 1,eslíe: 
A. Kenneth experto en mantenimiento; G. Smith, mecánico de comu¬ 
nicaciones; y el Sr.S-Gálbraith, secretario de la compañía. Repostaron 
y al poco rato partieron hacia Buenos Aires; relativamente cerca de la 
costa argentina se vierpn obligados a amerizar en el río a causa de la 
nidila, continuando la ruta por el agua unos diez kilómetros, llegando 
así hasta las proximidades de La Plata, desde donde remontaron vuelo 
nuevamente, descendiendo en el Puerto Nuevo de Buenos Aires, en las 
cercamas del Yacht Club Aigentino. Este episodio relatado por la prensa 
del Río de la Plata en forma un tanto publicitaria, dejaba entrever la 
independencia del anfibio ante una situación de esta naturaleza, tan 
temida por los aviadores de todas las épocas, pero mucho más en aque¬ 
lla de conquistas para la aviación comercial. 

El mismo día 13 de julio, también llegó a Montevideo el trimotor 
Ford «Río de la Plata», aterrizando igualmente al mediodía en el aeró¬ 
dromo de la Compagníe Générale Aéropostale en Pando (hoy Base Aérea 
Gral. Artigas). Vino al mando del piloto Natham C. Browne, con su 
hermano como mecámco, L.P.Browne; trayendo como pasajero al me¬ 
cánico francés Mr. Francoity, quien venía desde San Pablo hacia Bue¬ 
nos Aires. Repostó combustible y partió inmediatamente con destino a 

híorón, Buenos Aires, como le pasó al anfibio «Washington»,' se vieron 
obligados a efectuar un aterrizaje a causa de la niebla, haciéndolo en 
las cercamas de La Paz, a treinta kilómetros de Colonia, continúo su 
vuelo más tarde, al levantar algo la niebla que los detuvo. 

El 28 de julio, al final de la tarde, aterrizó en Pando el Sicorsky S- 
37 «Southern Star» procedente de El Palomar, Buenos Aires; aparato 
que había salido desde Santiago de Chile el 24 de julio, arribando a El 
Palomar el 25, finalizando ese día el vuelo desde Tampa por el Pacífico, 
viaje de estudio con el fin de analizar las posibilidades de. en combina¬ 
ción con el NYRBA, cerrar el circuito con los Estados Unidos por las 
dos futas del Atlántico y el Pacífico. El avión, un sesquiplano con dos 





















motores Pratt & Whitncy de 525 HP cada uno, era un verdadero apara¬ 
do "de pasajeros que anteriormente^eoii-el nombre de-« Ville-de-París»~ 
había servido en Francia, piloteado por el «as de ases» René Fonck; 
ahtírápeítenecíaa la compañía «American International Airways Inc.», 
de la cual era su Presidente el Capitán John K. Montgomery, miembro 
del directorio de la NYRBA. quien venía en este vuelo al mando de la 
máquina, con el fáloto Harold E. Mac Malion. el radiotelegrafista Powell 
Hunter y los .mecánicos Luis Medina y Ben Sherman; como pasajeros 
venían; el Cnel. Ralph O’Neilly su esposa la Sra. Priscilla R.,O’Neill, 
el Ing. Alejandro E. Bunge, las Srtas. María Margarita Bunge y Jane 
-Bradley, el Mayt^ Edmond C. Flemining y el Sr. Federico Hofiinan de 
laAVest Indian que vino desde Santiago en el avión. Al otro 

día este aparato file llevado por sus pilotos hasta el aeródromo de Melilla 
y el 30 partió hacia Buenps Aires con los pasajeros. Este aparato hizo 
por lo menos dos vuelos tentativos y de estudio en la ruta Buenos Aires 
- Santiago - Buenos Aires, apareciendo en la prensa de la época como 
formando equipo con los dos trimotores Ford que ya se encontraban en 
Buenos Aires (a principios de agosto de 1929, pasó rumbo a la capital 
argentina por el campo de Parido, desde Río de Janeiro, el trimotor 
Ford «Santiago», el cual se puso en servicio en la ruta Buenos Aires;- 
Rosario - Córdoba - Mendoza - Santiago y viceversa, luego de algunos 
vuelos dé estudio, a partir del 20 de octubre de 1929, día en que se 
inauguróí oficialmente el transporte de correspondencia y pasajeros). 

Efectuados a principios de agosto de 1929 los estudios y sondajes 
necesarios, con la ayuda de la Capitanía General de Puertos de Monte¬ 
video, para ubicar el lugar donde fondear la balsa tanque que serviría 
para qufeltraearmi los hidros y el descenso y ascenso de pasajeros y 
correspondencia, situado entre los muelles 10 y 11 deMántaras, cerca¬ 
no a los clubes de remo, lo único que faltaba éra el inicio de la línea 
Buenos Aires - Montevideo - Buerios Aires, la cual sería la primera que 
inauguraría la compañía. 

El 7 de agosto de 1929, se firmó un contrato entre la Administra¬ 
ción Gerieral de Correos, Telégrafos y Teléfonos del Uruguay y la Tri¬ 
motor Safety Airways (NYRBA), por el cual se autorizaba a la compa¬ 
ñía a realizar el transporte de correspondencia por vía aérea entre Mon¬ 
tevideo, la República Argentina y del mismo modo a Chile, de acuerdo 
a una serie de bases normales a estos contratos, que figura en el acta 
N°3111 de aquella Administración y en cuyo artículo 23 se fija la com¬ 
pensación que recibiría la empresa, que sería de $150 pesos oro por 
viaje redondo. 


El primer viaje con el cual inició la línea aérea Buenos Aires - 

—Montevideo^-Buen0s-Aires-se”realizó-eH-9~de~agostoTleT.'9297erirer 

anfibio Sicorsky S-3 8 «Washington» al mando de Charles Kinkay, acom¬ 
pañado por el mecánico Aguirre, con ocho pasajeros entre ellos el Ing 
Alejandro Bunge. - 

^ comenzaron los vuelos aeropostales y de pasajeros, 

con dos salidas diarias todas las jomadas menos domingos; de Monte¬ 
video salían a las diez y a las diez y seis horas y .de Buenos Aires a las 
ocho y a las catorce horas; con una tarifa en el pasaje de ida de $14.40 
pesos oro uraguayos (como se les decía). El viaje tenía una duración de 
1 hora 15 minutos. Los agentes de las NYRBA en Montevideo eran 
Otto Berro y Cía. y la expedición de boletos era en el Cambio Berro 
sito en la calle Ituzangó 1418. ' 

Los vuelos se fueron cumpliendo diariamente, con sus dos fre¬ 
cuencias, dando confianza y seguridad por su regularidad y buen 
servicio, a pesar de contar en ios primeros tiempos, solamente con 
el S-38 «Washington», aunque algunas veces se usó uno de los dos 
tnmotores Ford, para suplir al S-3 8 que momentáneamente estaba 
fuera de orden de vuelo, como ocurrió el 26 y 27 de setiembre de 
1929, aterrizando en el campo de Villa Colón o Melilla, por lo cual 
hubo un pequeño conflicto con el Centro Naciorial de Aviación, 
que era el arrendatario del predio, al pretender dicho aero club co¬ 
brar una tasa de aterrizaje por el uso del aeródromo, cosa que no 
file aceptada por la empresa, la que alguna otra vez volvió a ese 
campo: en octubre dos veces y tres en noviembre siempre de 1929, 

en todas ellas con dos vuelos.díáriosr 

Durante el primer mes de funcionamiento de la compañía, por 
todos los medios de prensa se publicaron avisos y artículos referentes a 
sus horarios, tiempo de vuelo, precios de los pasajes, comodidad de sus 
aeronaves, representantes, etc., promocionándose sus servicios tanto 
en la esfera privada como en la pública. En este último ámbito realizó 
un viaje al que se le puede calificar de publicitario. El sábado 14 de 
seüembre en el vuelo regular de la mañana con el S-38 «Washington», 
partió invitado en él, el Ministro de Industrias, Dr. Edmundo Castillos 
hacia Buenos Aires, de allí al mediodía despegó rumbo a la ciudad de 
Paysandú, donde arribó pasadas las 13 horas, amerizando en el Río 
Uruguay, amarró a una boya freiite al puerto y regresó al otro día do¬ 
mingo 15 de setiembre a Montevideo. El Ministro Castillos ese domin¬ 
go inauguró la Exposición Ganadera y de Productos Agropecuarios de 
Paysandú en el local feria de la ciudad. Esta fue la primera vez que 


















llegó a esta capital del litoral un avión anfibio, utilizando las aguas del 
lío para el amerizaje. 

La empresa reforzó su disponibilidad de aviones con Ia”llegada en 
vuelo desde los Estados Unidos de otro anfibio Sicorsky S-38, el «Mon¬ 
tevideo», el cual arribó a nuestro puerto el 28 de setiembre, partiendo a 
Buenos Aires luego de repostar. Había salido de Tampa el 11 de se¬ 
tiembre con la tripulación compuesta por los pilotos: Robin Mae Gloha 
y John Shannon y los mecánicos: Estelle y Bunge. El aparato había 
sido bautizado en Roosevelt Field, Washington, el 9 de setiembre, con 
lina ceremonia en la que actuó de madrina la esposa del Encargado de 
Negocios del Uruguay en los Estados Unidos, Sra. Shaw de Mora Ote¬ 
ro, haciendo uso de la palabra el Dr. Mora Otero, con la presencia del 
Oral. Guillermo Ruprecht, que se encontraba en Washington, y autori¬ 
dades de la aviación norteamericana y de la compaflía. A partir del 22 
de octubre, el «Montevideo» fue agregado al servicio entre Buenos Ai¬ 
res y Montevideo. 

Dos meses más tarde, el 29 de noviembre, arribó al Puerto de 
Montevideo proveniente de los Estados Unidos, en viaje a Buenos Ai¬ 
res, el Consolidated Cortunodore, matricula NC855M «Buenos Aires», 
aeronave que fue registrada en la Argentina R-ACWZ y luego cuando 
pasó a la Panair de Brasil, P-BDAJ y más tarde PP-PAJ; con ella se 
comenzarían explotar la ruta atlántica en los vuelos de larga distancia. 
Había sido bautizada en Washington el 3 de octubre, ante la presencia 
de altos funcionarios del gobierno, diplomáticos latinoamericanos, pren¬ 
sa, público, etc. El 10 de noviembre partió de los Estados Unidos hacia 
el Río de la Plata, al mando de William S. Grooch, secundado por 
Hermán E. Sewell, con el radiotelegrafista WB.Tálty y los mecánicos 
R.J.Clarky W.L. Williams; con cinco pasajeros, entre quienes se encon¬ 
traban: un periodista de United Press y dos representantes de la compa¬ 
ñía de cine parlante «Movietoné». 

Por primera vez en la historia de la aviación comercial, se había 
comisionado a un decorador para dirigir la ornamentación y embelleci¬ 
miento del interior de un avión, como había acontecido con los 
Commodore de la NYRBA, los cuales además contaban con cuarto de 
baño. Estos aparatos habían demandado la inversión de U$S 150.000. 

La consolidación y extensión del servicio 

A medida que pasaban los días, la línea se iba consolidando, ga¬ 
nando rápidamente adeptos entré la gente progresista de ambas ciuda¬ 
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des ante la repilaridad de sus vuelos y el buen recuerdo que había 

deja(^ a Misión Junkers d as,años-atrás,^la.cuaUhabia-ido-acostum^ 

brando ai publico rioplatense a la hidroaviación. 

P 0 (»s veces la empresa canceló los vuelos por mal tiempo, como 

ocumoel 13 de setiembre de 1929; pues por problemas con las aeronaves 

no era la cuestión, en su lugar se ponía en servicio unos de los trimotores 
Foid que hacían los viajes a Santiago, como ya se adelantó, solucionan¬ 
do la dificultad rápidamente. 

^ Nombres conocidos en el Rio de la Plata del mundo empresarial, 
pqlitico, periodístico, artístico, etc. hacían uso del servicio de 
hidroaviación como: Miguel Campomar, Luis A. de Herrera, JuanB. 
^q^o, Bernardo Methol, Nicolás Messuti. Francisco Viapiana, Pedro 
Splan, Tufic Acle, Guillermo y Mariano Vedia y Mitre, Manuel s. Guelfi, 
Roberto Fontaina, Alejandro Hounié, Florencio Escardó, Ricardo L. 
Alyear, Rodolfo Sayagués Laso y muchos otros. Los pasajeros fueron 
aiunentando a medida que pasaban las semanas, previéndose para el 
verano un aumento sustancial de usuarios del nuevo servicio de 
hidroaviación, por lo cuál a partir del 13 de diciembre, con el fin de 
accederá la demanda del público, la empresa resolvió inaugurar vuelos 
e^ordinanos entre las dos capitales, saliendo de Buenos Aires los 
^as viernes, sábados y domingos; y desde Montevideo los días sábados 
domingos y lunes. 

Para poder mantener la regularidad del servicio, evidentemente 
la compañía tenía que aumentar la flotilla de los anfibios, eso fue lo que 
paso dX ambar el 4 de eneró de 1930 desde Brasil otro Sicorsky S-38. el 
«Haití», gemelo de los anteriores. Asi mismo ese día también amerizó 
en el puerto de Montevideo el Consolidated Commodore, «Buenos Ai¬ 
res», aparato que vem'a de la capital argentina, con el fin de demóstrár 
a nueva aeronave, como nornialmente hacen las empresas aéreas, cuán¬ 
do reciben nuevos aparatos, el Commodore «Buenos Aires», hizo va¬ 
nos vuelos con invitados por la ciudad y la costa, el domingo 5 de 
enero, con el propósito de dar a conocer este bote volador, para lo que 
usaron una lancha del Yacht Cliü) Uraguayo. cedida por ese chib para 

llevar y traer los pasajeros desde el Muelle A hasta donde se encontraba 

atracado el «Buenos Aires». Había venido al mando del ex aviador de 
la Armada de los Estados Unidos, William S. Grooch. uno de los pilo- 
tos prmcipales de la compaflía; era un hombre bajo, moreno, de apa- 
nencia poco atractiva, pero con el mejor historial de todo el personal 
aeronavegante de la Marina, con cerca de 3 000 horas de vuelo de ex- 
penencia en botes voladores. 




























El balance de los cuatro meses que pasaron a fines de 1929, desde 

-que se inició cl servieio^l 20 de^agosto, fiie satisfactorio._En4at al la 

NYRBA transportó 26Ó0 pasajeros en 400 vuelos sobre el Río de la 
Plata; también efectuó 35 a-Santiago de Chile, 14 a Salta y Yacuiba en 
Bolivia, y 4 a Máf del Plata. La extensión de estas líneas llegaba a 
371i61ans. 

Pero pronto la extensión de las líneas, se verían seriamente 
incrementadas a partir del miércoles 8 de enero, día que comenzó la 
unión por vía aérea de Buenos Aires con Río de Janeiro y escalas. Ese 
día partió a las 9 horas del Puerto Nuevo el «Buenos Aires» al mando 
del William S. Grooch, secundado por Buster Barber, con el 
radiotelegrafista Calty y el mecánico W. Clark; llevando a yarios pasa¬ 
jeros e invitados especiales; entre ellos periodistas y además al Cnel. 
Ralph O’Neill. En Montevideo subió un pasajero. 

Su otra etapa fue en el puerto de Rio Grande y luego Porto Alegre 
donde pernoctó, continuando al otro día jueves 9, con paradas en 
Florianópolis y Santos, arribó a Río de Janeiro a las 16 horas. El día 
viernes 10 de enero salió a las 7 horas de Río de Janeiro, pernoctó en 
Porto Alegre y arribó a Montevideo y Buenos Aires el sábado 12. El 
pasaje a Rio desde Montevideo costaba $184.45 oro uruguayo, incluido 
el hotel de Porto Alegre. A partir de este vuelo inaugural, todos los 
miércoles salía de Buenos Aires y los viernes de Río de Janeiro. 

El 8 de febrero de 1930 arribó al puerto de Montevideo a las 14 
horas, desde el norte, con el Cnel. Ralph O’Neill de tripulante, el nuevo 
Consolidated Conunodore «Rió de Janeiro» matricula NC 658M, el 
que luego fue registrado por la Panair do Brasil con P-BDAA y más 
tarde PP-PAA; con él se comenzaría la línea a los Estados Unidos. 

Efectivamente, el miércolesfJó de febrero en la madrugada, como 
se había anunciado en la prensa; comenzó désde el Puerto Nuevo de 
Buenos Aires la línea más extensa del Atlántico; con el vuelo inaugural 
hacia los Estados Unidos en el Consolidated Commodoré «Río de 
Janeiro» al mando de los pilotos Ralph P’Neill y Leo S. Sullivan, los 
mecánicos W: Clark y W Wílliattisty el radiotelegrafista R. Lewis. El 
25 de febrero árribó a Miami el Commodoré «Cuba» matricula NC 
660M con las valijas postales y lós pasajeros que cambiaron ocho veces 
de avión hasta su arribo. 

Ese mismo 19 de febrero partió como todos los miércoles, el vuelo a 
Río de Janeiro, esta vez le tocó al Sicorsky S-38 «Tampa», que en esos 
días había llegado del norte para sumarse a la flota de la NYRB A, por no 
contar con un Consolidated Commodoré. El vuelo se desarrolló normal^ 



nícnte, yendo al mando de Wilham S. Grooch; hizo las escalas de rutina 
l)efo lue go de Florianópohs, tuvo que hacer un descenso forzoso en el mar 
por causas meteorológicas y una ola averió el flotador derecho, por lo que 
va de noche tuvo que embicar la máquina en una playa; lós dos pasajeros 
\ la correspondencia siguieron al nOrte en un automóvil. 

Pocos percances por fallas mecámcas sufiieron los aparatos de la 
compañía, en el lapso de tiempo que mantuvo su servicio en el Río de la 
Plata, uno de ellos se produjo el 12 de marzo de 1930, ese día en el 
priirier vuelo, se vió obligado su piloto a regresar en el Sicorsky S-38 
c< Montevideo» a La Plata: con problemas de motor, allí se le remolcó 
hasta el puerto donde sus pasajeros se fiieron en tren a Buenos Aires. 

Pero él más problemático de los accidentes ocurrió el 30 de julio 
de 1930, al despegar un Sikorsky S-38 de Puerto Nuevo hacia Montevi¬ 
deo: al mando de R. J. Nixon con el mecánico M Williams, con su 
pasaje completo, naufragó, sin víctimas, pues se salvaron todos sus ocu¬ 
pantes. 

En marzo de 1930 la NYRBA inauguró en Montevideo sus pro¬ 
pias oficinas en la caUe Treíntay Tres 1336w la agencia estaba a cargo 
del Sr. Richard Hadly. El Cambio Berro continuó como sub agencia. 

Decadencia y Caída 

A pesar de que en cada viaje en el Río de la Plata los aparatos 
iban llenos ó casi llenos, los gastos, contando los contratos con ambos 
correos, eran mayores que la recaudación; en los vuelos hacia y desde 
los Estados Unidos la situación-era más complicada, solo contaban con 
el pasaje y Ibs contratos con los correos de los países del sur, pues con 
los Estados Umdos ño hubo arreglo, la Pan American Airways tema la 
prioridad y esa era la úmca empresa que recibía la subvención en los 
vuelos hacia y desde la América del Sur. 

En los peores meses del invierno, cuando mermaban los pasajeros 
en el Río de la Plata, como primera medida paliativa para reducir los 
gastos la compañía suspendió sus vuelos diarios, haciéndolo solamente 
uno por día á partir del 27 de julio de 1930. 

La NYRBA, ño obstante la situación económica, que como la es¬ 
pada de Damocles pendía sobre Su cuello, no dejaba por eso de pérdér 
una ocasión para promocionar o difundir pOr todo el continente sus 
excelentes servicios y oalidad de sus aviadores. El 6 de agosto de 1930 
arribó a Montevideo el Consolidated Commodoré «Argentina» NC 
665M, al mando de Kenneth Hawkins, con el copiloto Hammond, dos 
mecámcos y un radiotelegrafista, en uñ viaje desde Washington hasta 














Buenos Aires, para la prestigiosa National Geógraphic Society, con 

— cuátrp'de'su5Tnieinbrosrentre’ellos'SU"Aíce“Presidente^l-Dr-r-John-€)livei^ 

La Gorce; el vuelo había partido en mayo y recorrieron la ruta normal 
del trayecto de la compañía, con largas paradas en los sitios de interés 
para los pasajeros. Este fue un «welo charteD>. como en el futuro 
harían tantos las líneas aéreas y salió publicado para bien de la avia¬ 
ción comercial, en el National Geograplúc Magazine de enero de 1931; 
como tanto Otros en esta estupenda revista mensual. 

No teniendo posibilidades financieras de salir adelánte, por haber 
quedado fuera de la subvención del correo estadounidense, al otorgár¬ 
selo este a la Pan American Airways, la situación se hizo insostenible, 
por lo cual los directivos de la NYRBA comenzaron los contactos con 
esa compañía, que había logrado los tan preciados contratos de aquel 
correo, para que ella se hiciera cargo de las extensas líneas aéreas de la 
costa del Atlántico, como así ocurrió. 

El 21 de agosto la NYRBA resolvió suspender sus servicios, en 
vista de lo difícil de la situación, dando como motivo la poca protección 
que le prestaba el público, cosa que no era cierto, pues el déficit de más 
de un miüón de dólares en lo que corría del año, como viriios no podía 
ser achacable a la falta de pasajeros, sinó a la falta de siAvenCión. Ese 
día sus representantes solicitaron en el correo argentino y uruguayo la 
cancelación de los contratos. Sin embargo, a pesar de estas acciones 
que se tomaron el día 21 de agosto, se interrumpieron una semana más 
tarde y el 28 de agosto se continuó con los \Tielos Buenos Aires - Mon¬ 
tevideo - Buenos Aires, uno pór día Como hasta aquel momento. 

No obstante este reinicio del servicio, ocurrió otío hecho ajeno a 
la compañía que desarticuló lás posibilidades de continuar la línea: El 
6 de setiembre un levantamiento militar depuso al Presidente dé la Re¬ 
pública Argentina, Dr. Hipólito Yrigoyen, asumiendo como Presidente 
Provisional el Tte.Gral; José Félix Uriburu, prohibiéndpse los vuelos 
por un tiempo, y más tarde, autorizados con un control muy estricto de 
los pasajeros. 

Las conversaciones con la Pan American Airways, que habían 
comenzado en abril de 1930, se extendieron por todo el verano boreal, 
finalizando desfavorablemente para la NYRBA el 19 de agosto de 1930, 
repercutiendo en el Río de la Plata dos días más tarde. El 15 de setiem¬ 
bre de 1930 la NYRBA fue absorbida fornialmente por la Pan American. 

La base de la NYRBA en Buenos Aires, con su representación y 
material volante fue incorporada por la Pan American Airways, su ge¬ 
rente, el aeronauta pionero Eduardo Bradley quedó a sú cargo; 
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Todavía hubo un vuelo, el cual reimciaba nuevamente los servi- 
'cios a-Montevideorque-se-puede-tomar-Gomo-eLúltimo-en4a4ínea-deL 
Río de la Plata. El 1ro. de octubre de 1930 partió de Puerto Nuevo el 
Commodore «Buenos Aires» al mando de R.J. Nixon, con el copiloto 
D H Mac Glohn, el mecárúco J.M. Williams y siete pasajeros, aparen¬ 
temente sin haberse ajustado a los requisitos establecidos a partir del 6 
de setiembre, que entre otras cosas obligaban a presentar la lista de 
pasajeros y el consentimiento para el despegue de la autoridad áeronáu-- 
tica, a causa de esto'se dió Orden desde el destacamento de Puerto Nue¬ 
vo de hacer disparos al aire con fúsiles y se ordenó que aviones milita¬ 
res persiguieran e hicieran regresar al aparato contraventor, cosa que 
realizó desde uno de ellos él Sub Oficial Miguel Balado, disparando sus 
'ametralladoras al aire, sin inayor éxito. El Commodore llegó sin nove¬ 
dad a Montevideo, sin regresar a Buenos Aires a causa de la niebla. A 
raíz de este episodio fue detemdo el gerente Sr. Eduardo Bíadley, sien¬ 
do puesto en libertad horas después. 

En noviembre de 1931 tuvo lu^r la total disolución del South 
Amencan Airliné Inc., después dél pago final efectuado por la Pan 
American Airwáys; esa entidad se había formado om los tenedores de 
acciones de la NYRBA a los efectos de recibir los pagos de esa empresa. 

Este fue el final de los sueños del Cnel. Ralph O’NeiU, quien de 
aquí en más abandonó el negocio de las líneas aéreas por el de las 
minas de oro en Boliviá. 
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Capítulo 7 

NYRBA. 


Minas, 10 de Mayo de 1929. 
Accidente de Ralph OT^Ieill. 


Pando, 29 de julio de 1929. 
Avión Sikorsky S-37 “Southern 
Star” de la “American 
Intemetional Airways”. 

Pilotos; John K. Montgomery y 
Harold E. Mac Mahon. 


Pando, 1930, 
Sikorsky S-38 matrícula NC1.13M 
“Pernambuco”. 
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El nacimiento de la Panagra 

La meta pnncipal de Trippe en aquellos primeros momentos ñie 
Buenos Aires, la ciudad más grande del hemisferio sur. La ruta más 
corta para logróla era la costa del Pacffico con el cruce de Los Andes; la 
del Aüanüco ademas tenía la desventaja de la escasez de aeródromos v 
facilidades terrestres y marítimas: Pero no era tan fácil conquistar los 


CAPITULO 8 
la PANAGRA 


^ v-aiauiceio un semao aereo entre los Estados 

Umdos y otro país, ñie la Pan American, cuando el 28 de octubre de 1927 
imciaron los vuelos desde Cayo Hueso en Florida y La Habana en 
cm el Fo^erF-VII/3m «General Machado», comandado por Hugh 
y Edwin C. Musick. Ese fue el comienzo de esta empresa que vivió 
im pocomas de64aflos, hasta el 4 de diciembre de 1991, v lamentablemen¬ 
te desapareció de los cielos del mundo, que era la totalidad del ambiente 
en el cu^ actuaba. Había sido fundada por un rasionano v ambicioso 
hombre de negocios amencano, Juan Teny Trippe (Juanyno John por el 
padrastro de su madre que era cubano). 

Ayudado i»r .patrocinadores, compañeros de la Universidad de Yale. 
creo la compañía Aviation Corporaüon of the Americas, la cual luego ab¬ 
sorbió otra pequeña llamada «Pan American Ainravs». adjudicataria del 
ser^ao de correos entre Rorida y Cuba, empresa todavía sm aviones 
íunda^ por m grupo encabezado por el Cap. John K. Montgomerv, 

Como el nombre de lafirma de Montgomery satisfacía las ansias de 
expansión de Tnppe por el extranjero, que era lo que buscaba. Aquella 
deuo^acion vino como anillo al dedo y la compañía tomó la designa¬ 
ción de «Pan American Ainvays Inc.»; y para hacer honor a eUa pronta- 
de vuelos por países de Latinoamérica que realizó 
Charles Lindbergh enla cúspide de sufama, ahora reclutado por Trippe 
co^gmo en Washington el primer contrato para un servicio entre Mi^ 

conquista del contmente Latinoamericano. 
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ca minos aéreos en esa época femental en la cual por todos lad os comen^ 
zaban a nacer la^neas aéreas, sobre todo de los países más^delantados 

y agresivos en la aeronáutica, como lo eran los mismos Estados Unidos 

Precia y Alemania quienes se empezaban a disputar la virgen América 
delSur. Por ambas rutas se opusieron poderosos intereses al ingreso de 
la Pan American, pero Trippe no era ningún angelito para que lo detu- 
wera c^qmer valla y sus métodos estaban de acuerdo a su ambición 
Por ambos lados solucionó rápidamente los problemas; por el Pacífico la 
cornea de car^s marítimas W.R. Grace bloqueaba el paso por medio 
de mfluenaas políticas, de Colombia hacia el sur. y a su vez Trippe hada 
lo propro con Grace de Panamá hacia el norte, sin embargo aquel había 
coleado una caña en Perú y en Oúle al adquirir el 16 de setiembre de 
1928 por m^o de Avratron Corporation of the Amerícas, la rmtad de 
Aeroluieas Peruanas ( 1 ) y la mitad de la Aerohnea CÍulena el 31 de 
drciembre de 1928 (nacida el 21 de didembre dé 1928. pero solamente 
en el papeLmunca llegó a operar con mngún avión). Enfrentada a 
esta oposrcton polttico - económica la Grace, sin muchas opciones 
üega a un acuerdo con Trippe, formando el 25 de enero de 1929 la 
Pan American - Grace Airways Inc. (PANAGRA). por la cual la 
Aviation Corporation of the Amerícas y la Grace poseía cada una el 
cincuenta por ciento del miUón de dólares del valor de las acciones. 

De esta manera se formó la Panagra, empresa que fimcionaría como 
tal hasta el 8 de enero de 1967, en que es adquirida por Braniff, línea 
aerea americana hoy desaparecida. 

Los comienzos de la b'nea 

La demostración más cabal de la ejecutividad de estos hombres 
que plasmaroii la nueva empresa se pudo apreciar a las pocas sema¬ 
nas cuando el 2 de marzo de 1929 obtienen el contrato del correo 
desde la_zona del Canal de Panamá (Cristóbal) hasta Santiago de 
Chile y Buenos Aires, con la Administración de Correos de los Esta¬ 
dos Unidos, a razón de U$S 1.80 la milla (FAM-9), para lo cual 

aumentáronla flota a un total de seis Fairchild’un FC-2 de 220 

HP(2), ^atio FC-2W2, de 410 - 450 HP; y un type 71 de m Ulo m. 

J el servicio aerppostal con el propio 

nombre de la PANAGRA (3), al cumplirse la primera conexión aéíea 
entre los Estados Unidos y el Perú, con un Sicorsky S-38 arrendado a 
la Pan Amencan. Aquel día este anfibio despegó de Mami, tomó la ruta 

centroamencana hasta Cri^balenPanamáyde ahí continuó hasta Talara 



en el norte del Perú, donde su comandante hizo entrega de las sacas 
posta les para que continuaTan-idajrhacia el sur en un Fairchiídrarriban- 
do el 19 de mayo a Moliendo, en la costa del Perú, fin de la línea. 

El 21 de julio la ruta del servicio aeroposta! fue extendido hasta 
Santiago de Chile, luego de la firma correspondiente con los correos 
chilenos, como previamente lo habían hecho con el Perú. Ese día un 
Fairchild FC-2 W2, que había llegado anteriormente del norte al aeródro¬ 
mo de Los Cerrillos, en Santiago, partió hacia los Estados Umdos con 
correspondencia. (4) 

En agosto, el primero de tres aviones trimotores Ford ó-AT-C (5) 
que adquirió la compañía, el matriculado NC 8418 que llevaba el hom¬ 
bre de «San Cristóbal», es armado en Guayaquil, Ecuador, aparato con el 
cual se comenzaría la hnea trasandina a Buenos Aires y Montevideo. 

luego de las autorizaciones correspondientes. 

Este aparato llega en la tarde del 5 de octubre al aeródromo Presi- 
dOTte mvadavia de Morón, en Buenos Aires, procedente de Santiago de 
Chile de donde había partido a la nueve ^ la mañana, con el fin de 
comenzar con él, el correo hacia Estados Unidos; vino al mando del ex- 
aviador Raymond «Red» Williams. En misma fecha otro 
aparato de la Panagra sahó de Miami en viaje inaugural, a pesar que el 
contrato cOn el Correo Argentino todavía no se había aprobado, cosa que 
oarmo el 9 de ese mes; este avión arribó a Buenós Aires el dormngo 13 
de octobre con 65 kgs. de correspondencia, incluidos dos paquetes con 
los diarios«El Comercio» y «La Prensa» de Lima. El sábado 12 de 
octubre se inauguró el correo aéreo hacia los Estados Umdos con el «San 
Cnstobal» comandado por Red Wimarns, con 3897 piezas postales, que 
despegó en primera instancia hacia Santiago, donde hacía entrega del 
correo. . 

A Montevideo (aeródromo de MeliUa), el «San Cristóbal» con su 
piloto Wühams arriba por primera vez el 16 de octubre, en un vuelo de 
ensayo, preparatorio para el comienzo de la hnea aeropostal. Ese día 
vino con el mecámco Peter Prokup de tripulante y el \úce Presidente de lá 
compra. James D. Summers como pasajero. Regresaron ese rmsmo 
a Moron, de donde habían partido, Uevando como nuevo pasajero al 
Sr. Jumus B. Wood, quien pubhcará una ctómca de este vuelo que finali¬ 
zó en Mami, eñ la.National Geographic Magazine de marzo de 1930. 

_ Finalmente luego que se firmara el contrato correspondiente con el 
Corroo Umguayo, el 26 de noviembre llegó a MeliUa desde Santiago de 
Clule el «San Cnstóbal», siempre al mando de WiUiams. aparato con el 
que se comenzó el servicio aeropostal el sábado 30 de noviembre a la 

















hora 6 y 30 de la mañana, el cual fue primeramente semanal hasta Pana- 
má V tris emanal desde allí a los Estad os Un idos: as imismo en este primer 
vuelo fueron como pasajeros, el Jefe de Tráfico de la Compañía entre 
Aiicaj Chile; y Montevideo, Mr. Cliñon K. Jams y su esposa y también 
el periodista y relacionista público Mr. Cameron Rogers. aiya misión era 
depropaganda, por cuenta de la \y. R. Grace Corp. 

.D& esta manera comenzó el servicio aéreo entre Montevideo que 

era elfín de la h'nea y Santiago dé Chile, transformado poco tiempomás 
tarde en mixto, postal y pasajeros. 

La competencia que no ñie 

Anteriormente la NYRBA Line (Nueva York. Río de Janeiro, Bue¬ 
nos Aires) de la Trimotor Safety Ainvays Corporation, canipañía ameri¬ 
cana fundada por el Cnel. Ralph O’Neill, e.ytraordinário aviador con un 
historial heroico y aventurero, efectuó Varios vüélos postalés y de pasaje¬ 
ros, dé ensayo, entre Santiago, Buenos Aires y Níohtevidéo, (6) con dos 
trimotores Ford 5-AT-C, matrículá NC1780 «Río dé la Plata» y «Sahtiá- 
gó»; y también en combinación con un gran bimotor Sícorsky «Southern 
Star» de la American Internacional Aírysays Company, que iba a eñiazar 
desdé Santiago por el Pacífico Con los Estados Unidos, e hizo Varios 
vuelos de ensayo Santiago - Buenos Aires - Montevideo y viceversa; se 
trataba de un sesquiplano de dos motórés Pratt & Whitney con 525 HP 
cada uno, que vino en sus mandos el Cap. John K. Móritgomery (7) y 
Harold E. Mac Mahon, con el radio telegrafista Powell Hunter y los me- 
cámcos LuisMedinay Ben Sherman: el «Southern Star» era tm verdade¬ 
ro avión de pasajerosqué anterionnente había servido en Francia bajo el 
nombre de «Ville de París», siendo su piloto el as de ases René Fonck. A 
Montevideo hizo su primera llegada el 28 de juho de 1929, aterrizando 
en el aeródromo de PandO( dé la Aeropóstal, procedénte de Buenos Aires 
con su tripulación normal trayendóa los si^entés pasajeros: Sr. Alejan¬ 
dro K. Bunge (Presidente del Directorio local para Argentina y Uruguay 
de la NYRBA) a quien acoinpañaban las señóritas María Nfaigárita Bunge 
y Jáne Bradl(^ Cnel: Ralph O’Neill y Sra. JhisCillíR Iv^ 

Edmond C. Flemmingy el Sr. Federico Hoffinan de la West Indian Oil 
Co., que vema en el avión désde Santiago. Al óüó día hizo un pequeño 
vuelo hasta el aeródromo de Melilla y marchó él 30 de julio a Buenos 
Aires. Este aparato había llegado a El Palomar, Buenos Aires, él 25 de 
julio desde Mendoza y el aeródromo de El Bosque en Santiago de Chile, 
de donde había sahdo él 24 dé ese mes; a su vez había partido de Tampa, 
Florida, Estados Unidos, él 29 de junio. 


Finalmente, autorizada el 28 de setiembre la linea aeropostal y de 
asaieros entre Morón, Buenos Aires v Los Cerrillos. Santiago de Chile, 
inauguró el 20 de octubre de 1929 con el trimotor Ford «Santiago», 
mandado por él aviador americano Natham C. Browne; hacía combi- 
lón con la de hidroaviación entre Montevideo - Buenos Aires. La 
ea por el Pacífico a los Estados Unidos con la American International 
irways Cctrnparty no fimcíon^ó y la NYl^A desapareció al no lograrén 
su patria la concesión del correo hacia y desde la América del Sur siendo 
ibsorbida por la Pan American Airways; pasando su material de vuelo a 
fines de 1930 de ésta compañía a su áial la Panagra. 
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La actividad de la en los primeros tionpos 

> : Como se pudo apreciar en Santiago de Chile súbase de operaciones 

.estuvo situada en el aeródromo de LOS Cerrillos, donde la ertqrresa montó 
una serie cié &cilidades, entre ellas un hangar metálico semejante a otro 
que pertenecía a la Línea Aérea Nacional (hqy LAN-CHILE). 

En Buenos Aires el Gerente Admirtistrativo era el aeronauta y avia¬ 
dor Eduardo Bradley quién tenía su despacho en la ÁVda. R. Sáenz Peña 
612 y su terminal aérea estaba en el aeródromo «Ihesidénté Rivadayia» 
de Morón, donde contaba cOn un anq}liO hangar metálico; ño cibstante 
algunas veces también sé irtílizaban otros Gáttqros, sobre todo si se usa¬ 
ban aviones más pequeños; como el FáírChild FG-2W2 (Fairchild Cabin 
' Model 2), el cual se enqtezó a emplear en el Río de la Plata a principios 
de marzo de 1930; cólño ejemplo dé un vuelo fuera de Morón, el 22 de 
marzo de 1930 partió de Meliltó en la madmgada, todavía de noche, él 
Fairchild NC 8039 al mando del piloto Red Williams, con el mecáitico 
DarrelFormer, llevando dé pasajera a su esposa EnüliéJabsen )\filliams, 
aterrizó a las 06.50 horas (tódavía no había Cálido el sol, ese día arnañecé 
a las 06.59), en el canqk) provisional habilitado de Puerto Nuevo (estaba 
situado entre las avenidas (Comodoro Py y Coibéta Uruguay, mvqr cerca 
de la Estación Retiró), al tocar tierra embistió a Una parqa compüesa por 
un soldado delCherpo de Güarda Costas y su compañera, cjuienes impru¬ 
dentemente estaban en la pista de aterrizaje, ñdleciendo ambos, él avión 
quedó destrozado, sin consecuencias para sus ocupantes. 

En Mendoza, al pie de la cordilléra de Los Andes, en él campo de 
aviación de esta ciudad usadó como estación o posta del correo aéreo y 
pasajeros éntre Santiago y Buenos AireS y viceversa, la cóippañía tenía 
un hangar que cabía un sólo avión monomotor. 

En Montevideo utilizaban él ao-ódromo de Meülla (hoy Aeropuer¬ 
to «Angel S. Adañu») mediante un acuerdo con el Centro Nacioralde 


















Aviación (hoy Aero Club del Uruguay), que era el subarrendatario y usuario 
-de este campo; nn obsta nte la empresa había comenzado en novieinbre de 

1 929, tratativas con el Director de la Escuela Militar de Aviación, Tte. Cnel. 

Cesáreo L. Berisso^ para aterrizar en el aeródromo de esa Escuela, sin 
éxito por los posibles trastornos que acarreman al tráfico de los aviones 
de instrucción servirse de él, con los trimotores Ford y otros aparatos de 
la compañía, según carta que le envía el TteiCnel. Berisso al Sr. Spencer 
Greene de la lección de los Estados Unidos. 

En los primeros tiempos la línea se desarrolló semanalmente como 
aeropostal, según se expresó anteriormente, comenzando en Montevi¬ 
deo, partiendo los sábados a las 06.30 horas hacia Buenos Aires y Santia- 
go; de Morón despegaba a las 08.00 y arribaba a Mendoza a las 14.30, 
para terminar en Santiago a las 08.00 del domingo. 

De Santiago partía los lunes a las 08,00 horas, llegaba a Mendoza a 
las 10.00, a Buenos Aires a las 16.00 y a Montevideo a las 17.30.. 

Hacia el oeste el tiempo dé vuelo absoluto era de más o menos nue¬ 
ve horas y hacia el este de siete y un pocomás, a causa de los vientos 
predominantes del oeste. En general se usaban los Fairchild, luego que 
aparecieron en el Río de la Plata, aunque también los Ford trimotores, 
dependiendo si había pasajeros o no. , 

Montevideo era lá terminal de la nita aeropostalmás larga del mim- 

do, que cruzaba el territorio argentino y Los Andes, remontaba el Pacífi¬ 
co! América Central y el Caribe hasta Miami en los EE.UU. de América, 

en más o menos 67 horas de vuelo con diferentes tipos de aviones en unos 

nueve días de viaje. Esta Imea ya estaba consolidada, aunque continuaba 
siendo en reahdad un vuelo pionero, sobre todo el cruce de Los Andes, el 
desierto yía selva con el fi'ente ecuatorial en aquellos aviones fuertes y 
potentes pero todavía primitivos, comandados por notables aviadores de 
gran experiencia, con conocimientos pfofesioriales acordes; a la época, 
con. muy pocas, por no decir rungüna ayuda terrestre y aérea de navega¬ 
ción; además ellos no se especiahzaban en volar un solo tipo de avión, 
bajaban de un monomotor y subían a im trimotor o uri anfibio, como a 

veces acontecía, cambiando su rutina todas las veces que fuera necesario. 








tener entre ellos im Antome de Samt-Exupéry que exaltara la gesta diaria a 
que se veían corífirontados por la conquista de una ruta, hoy sus nombres se 
ohidaron, cosa qué no pasó con los ffancéses de la Aeropóstal: Mermozj 
Guillaumet, Antome,Reme, Samt-Exiq)éry.... ^ seguirán escucharido para 
sierüpre, hay una üteratura vigente y todos los años aparece algún libró 
sobre ellos. Lo que para muchos signific^a la gloria para toda una vida. 



luego de un gran raid, eUos lo hacían casi diariamente, sm percatarse rnu- 
cho de lo que estaban consiguierido; a veces, todavía, mtervenían a la fuerza 

mi1 giina revnluri6trde~algunoi3elospaísesquecrtiz^?anoserviatireomo--- 

pasó más de una vez; como qemplo tenemos uno mity cerca: eM de octubre 
de 1930 luego .de despegar del Centro de Buenos Aires el bote volador 
Consohdated Comodoro «Buenos Aires» dé la NYI^íA matricula argenti¬ 
na R-ACWZ (luego brasileña PP-PAJ) cqn siete pasajeros, fúé tiroteado por 
un avión argentino, sm embargo logró llegar a Moritevideo, 

El primer piloto.de la coirp^a que llegó al Río de la Plata fue, como 
pudimos ver; Raymond «Red» Willimns, ^en quedó basado en Montew- 
deo por unos cuantos meses; tenía un verdadero amorpor la ciudad, sintién¬ 
dose mirt^ cómodo entre los uraguayos, tanto, que deadió obtener el brevet 
de püoto aviador del Umguay, para lo cual» hizo socio del Centro Nacio¬ 
nal de Aviación y el 10 de abril de 1930 ¡dio el examen correspondiente de 
«ochos» exigido por laFederación Aeronáutica Internacional!, a que era 
un verdadero y experto profesiónal volando aviones niono y multimotores 
por toda América, incluidos cantidad de cruces de la cordillera; no sabemos 
quien se atrevió a tomarle lapraeba por lá que hoy su nombre figura en la 

corta fisto de los brevets otorgados por ese club. Esta actitud nos habla de su 

humildad, y de la calidad de su personafi^dí 

Según elCap. del Cuerpo Aéreo del Ejército de los Estados Unidos, 

Albert W. Stevens, en su largo artículo publicado en la National (jeographic 
Magazine de mayo de 1931, «Flying the IHump’ of the Andes» («Volan- 
do la 'giba’ de Los Andes»); VAlfianis era uno de los me^ püotos que 
volaba las montañas y en cada cruce le. tocó volar en láSi más tremendas 

condiciones, cada vuelo según él era peor que el último. 

Existe tm testimonio escrito de un viaje intercontinental en la pri¬ 
mera época de laPánagra, que se lo debemos al pasajero de la cornea 
Sr Junius B. Wbód, a quien ya dirnos a conocer anteriormente, según su 
larga reseña con algunas históricas fotografías de un yuelo de Montevi¬ 
deo a Miami, publicado en The National Geographic Magazine de mar¬ 
zo de 193Q, dohde narra en forrrto pormenorizada sus impresiones de lo 
que le tocó’vivir en las 66 horas y 50 minutos de vuelo, en las cuales se 
usaron ocho aviones diferentes (dé ellos tres anfibios) y ocho tripidacip- 
nes (pilotos, oipilotos, mecámcos y radioperadores) 

En uno de estos vuelos continentales realizado en el primer tercio 
de 1930, fue único pasajero entre los EE.pU. y Mcmtevideo don Pedro 
Benito Solari, importante plantador de citrus del norte del litoral urugua¬ 
yo, trayendo consigo una serie de mudas de riaranjps, en un vuelo que 
duró nueve días; como así se lo manifestó al autor alrededor del año 



























1968, volando ambos un Piper bimotor entre Melüla y Salto, 500 Km. al 
norte; más que un pasajero, era como si formara parte de la tripulación, 
“aa)r^aflañdó"éñ Ias“buenas y en las malas a los diferentes aviadores que 
le tocó en la larga ruta, en aquel año de 19á0. El último avión era un 
trimotor Ford y con él llegó a Melilla. 

La ampliación de los servicios 

El vientes 2 de mayo de 1930 la compañía inaüguró Un servicio 
r^ido de correo aéreo entre los Estados Unidos y el Uruguay, con la 
llegada a Melüla, a las 17 y 20 horas del Faitchüd FC-2W2, nátrícula 
NC 9715, que vino al mando del piloto Harty CoUiver, con el mecánico 
B. Dávila. El servicio había dado comienzo en Nueva York, siendo el 
legendano Charles A. Limbetgh quien lo inició siete días antes Con un 
Lockheed Sirrus. En ese largo itinerario se emplearon diez aviones dife¬ 
rentes, arribando el lastrero a Santiago de Chüe el 1° de m^o a última 
hora, partiendo Colliver de esa ciudad al otro día tenqtráno, quien con 
escalas en Mendoza y Morón, Buenos Aires, arribó a Melüla en Monte¬ 
video, luego de 8 horas 20 minutos de vuelo. 

Casi simultáneamente con el avión de Colüver aterrizó Rajmond 
«Red» Wlliams enUn Curtiss «Kingbird» monoplano de ala alta, bimo¬ 
tor de 300 HP cada uno, matricula NC 310, aparato que aparentemente 
iba a esto asi^do al cmce de la cordülera, sin embargo no se oyó 
hablar más de él. Al día siguiente partierori los dos aviones de regreso, 
continuando el Faifchild con su ratina, siempre al tnando de Wlliarns 

Completados ocho meses de servidos semanales la compañía, lue¬ 
go de las autorizaciones correspondientes de los países que nnía^ deddió 
aumento las frecuendas, hadándolas bisemanales, fec^endo en los días 
martesy viernes las salidas de Montevideo, a las 07.00 horas y en los días 
lunes y jueves las llegadas, a las 17.00 horas. En general a Santiago 
arribaban del norte d día anterior a Montedd») y del éste en d día. 

En agosto de 1930 la Pmagrá hizo un arreglo económico con el 
Centro Nacional de Aviadón de Montevideo, por él cual tras un amistoso 
subarriendo, Melüla quedó como estadón terminal, solüdonando el pro¬ 
blema pecuniario del club, que en esa épOca tro era mi^ búetio. La em¬ 
presa nimca levantó o construyó ni siquiera una casilla, ii<mnHr» las po¬ 
bres instaladones del Centro para el recibimiento y la partida de los avio¬ 
nes y de los posibles y escasos pasajeros, atando sus aparatos fuera de los 
hangares Cuando pemocában en el aefódrOmó; Este arreglo comercial 
lo realizó la firma Enrique Bonino y Cía. que representaba a la Panagra 
en Montevideo, instalada en la calle Ituzaingó 1467. 


El cruce de la cordülera representaba un desafío permanentemente 
para aqueUos aviadores pioneros,-con-sus-máqHÍnas-¿sprovistas-de-las- 
comodidades actuales, no solo desde el punto de vista de ayudas 
instrumentales y electrónicas, para atemperar el fiío, aunque sus aviones 
eran cerrados, se vestían de pies a cabeza con ropas de cuero forradas de 
piel; llevando oxígeno individual que usaban según las circunstancias. 
En los primeros años, cuando solo ^ movilizaba el correo, estaban asig¬ 
nados al cruce especiahstaS como lo fueron primero, Raymond «Réd» 
>Wlüams y luego GlifiFTtavis y Chmles J. Robinson (este último como se 
verá lo abandonó la suerte en julio de 1932, desapareciendo con su avión). 

Basta el mes de m^o de 1931 la compañía continuó usando para el 
último tramo de la rata, urúcamente los aviones monomotores Fairchüd 
FC-2W2, en ese mes a partir del día 8 comenzó a qrerar alternando con 
estos, los Lóerung«Áir Yachts» C2-C anfíbio monomotor Pratt - Whitn^ 
«Wasp» de 425 HP, biplano con fíotadOr central y tren retráctil matricula 
NC 9717, extraño pero eficiente aparato que volaba entre Buenos Aires y 
Montevideo; y desde d 18 de junio solamente con el Loening. 

Los püotos que hacían este servicio eran: John Wagner y Warren 
Smith, quienes se alternaban en los vuelos. 

El 6 de octubre de 1931 se inauguró d verdadero servido de pasajeros 
entre d Uruguay y los Estados Unidos; primero se había extendido hasta 
Santiago de Ghüe d 15 de agosto con 15 aviones trimotores Ford 5-Ar-C. 
Para comenzar desde Montevideo, el5 de octubre llegó d trimotor NC 8417 
«San Pedro» (que había perteneddoa la NYRBA, compañía a esta altura 
absorvida por la Pan American) al mando del püoto C. LRobinsoa El «San 
Pedro» había arribado aMotón al mando de Thomas iardine, procedente de 
Mendoza Y Santiago, condudendo a varios invitadc»; y altos fundonarios 
de la empresa, eiitre los ptimetps se enconttdja d Capitán Aviador Ralph 
H. Wooten, Agtegado Nfílito a la embajada de Ic» Estados Utüdos én San¬ 
tiago, quien en 1945 estuvo en el entonces Aeropuerto Nadonal de Carrasco, 
aún sin inaugurar, en una «Fortaleza \blante» B-17, como (jénmal. Jefe del 
Comando del Caribe. En Morón se hizo cargo del aparato Robinsoti, ha- 
dendo él el tramo a Montevideo y regreso a Buenos Aires, condudendo 
periodistas invitados, entre ellos vino don José Ntoia Peña dd diario«La 
Mañana», añOs más tarde Director de Aeronáutica Civü del Uruguay. Des- 




E.W. Robitaille, el radio operador G. Angur y el auxiliar W. Tbomas;^ ha- 
détído el vuelo desdé Montevideo a la capital chüena en ese día dd 6 de 
octubre de 1931, allí fueron recibidos por d Sr. Dagnino, Gerente de la 
P/WAGRA en Chüe. 
















Los tnmotores Ford ambaban y partían dos veces por semana ftie- 
“TOnadcmás del NC 8416 «Santa Rosa», el N&4G0 «Santa Mariana» y eF 
NC3 4024 «San Pablo» (ex NYRBA). Sus pilotos; Giordini, Warren Smith, 
GíL Robinson. Hany Colliver. John Wagner y Henry E. Shea. 

A partir del 26 de noviembre de 1931 la PANAGRA cambió los 
días de operación, quedando los miércoles y los sábados para la salida de 
Montevideo y la llegada los martes y los sábados. De Santiago los martes 
y los sábados salían hacia el este, llegando del norte el día anterior. 

En el año 1932 la compañía fue consolidando la línea, extendien¬ 
do sus servicios en la República Argentina, efectuando escalas dentro de 
la ruta entre Santiago y Buenos Aires, si así lo exigían las circunstan¬ 
cias, teniendo en el aeródromo Presidente Rivadavia de Morón, la esta¬ 
ción de transbordo, donde en pocos minutos sé cambiaba de avión, de¬ 
pendiendo de la cantidad de pasajeros y correpóndencia para Montevi¬ 
deo, el tipo de máquina a usar. A fines de febrero se puso en uso en este 
tramo de Buenos Aires - Montevideo el Lockheed Vega monómotor de 
450 HP Pratt and Whitney, ala álta, para seis pasajeros, matrícula NC 
9424.. ■ ■ 

Lamentablemente, la empresa que en el sur del continente no había 
tenido accidentes graves, el sábado 16 de julio de 1932 tuvo el primero de 
esa entidad al desaparecer en un cruce de la cordillera entre Santiago y 
Mendoza, durante una tormenta de nieve, el trirtiotor Ford «San José», 
matrícula NC 403H, el cual era comandado por el experimentado piloto 
Charles J. Robinson, yendo en la tripulación el radio telegrafista 
C W.Myers y el auxiliar N. Woods, con seis; pasajeros en la cabina. Éla- 
bía partido de LoS Cerrillos alas 06 y 40 horas, pasaron las horas y no se 
tuvieron más noticias de él, dándosele por desaparecido. Sobre este acci¬ 
dente se tejieron muchas historias, pues el aparato no ñie hallado por 
varios años, a pesar de habérsele buscado durante un tiempo por parte de 
los pilotos de la compañía que usáronlos aviones qué quedaron hbres, 
tanto en Santiago como en Mendoza; ofreciéndose además un suculento 
premio de 10.000 pesós argentinos (5.000 de la Panagra y 5.000 de los 
amigos de uno de los pasajeros) por noticias ciertas sobre los restos del 
avión. Se dijo por la prensa que uno de los pasajeros era portador de una 
fortuna en oro amonedado y en barras; Finalmente al cabo de dos años 
fue hallado el 22 de marzo de 1934, del ladO; argentino a 36 kms. al sur 
del Puente del Indio; 

Hasta el día del accidente los aviones de la Panagra cruzaron 578 
veces la cordillera sin novedad, transportando un total de 803 pasajeros y 
muchos kilogramos de correspondencia. 



La b upa continuó su rutina sin qué este accidente la perturbara más 
de lo lógico^para-aqueUa-lejana-y-pionera-época-deLtransporteraéreo,™ 
sobre todo teniendo en cuenta el peligro y la incomodidad que represen¬ 
taba el cruce de la cordillera con el frío, la falta de oxígeno, lá turbulen- • 
CJci- etc.; sin embargo como era de eqrerar siguió su curso, teniendo una 
respuesta normal en los posibles usuarios: 

Como forma de ayuda a los pilotos de la compañíá, a partir del 8 de 
mayo de 1933. la Panagra instaló al lado del Cristo Redentor, en plena 
cordillera de Los Andes, un puesto de observación con sendas estaciones 
(clefómeas y de T.S.H. (telegrafía sin hilos), por medio de los cuales daba 
inronnaCión de último momento a los aviones que intentaban el cruce. 
Fsté puesto se transformó él 30 de marzo de 1934 en observatorio meteo- 
lológico al inaugurarse ese día una estación que fue la mas alta del mun¬ 
do; a 4 000 mts. de altura, por parte.de la Dirección de Meteorología, 
Geofísica e Hidrología de la Repúbhca Argentina, 

En 1932 y 1933 la compañíá efectuaba varias escalas en territorio 
argentino en el viaje entré Montevidéo y Santiago y vicevasa; Luego de 
su parada en Morón, procediendo de Montevideo, podía carribiar de avión 
V pilotos, saüendo siempre en un trimotor Ford a las 08 y 15 los miérco¬ 
les y los sábados, haciendo su primer aterrizaje, si las circunstancias así 
lo exigían en Rufíno, luego en Laboulaye, después en Villa Mercedes, 
S.mLuis y llegaba a Meridoza a las 13 y 45 y a las 16.00 a Santiago, de 
donde saha los jueves y domingos a las 08.00 hacia Ovalle, Antofagasta, 
Arica, etc. 

En enero de 1934 sahan tres aviones semanales de Montevideo ha¬ 
cia el oeste y llegaban otros tres desde Buenos Aires los días martes, 
nieves y sábados; y eñ junio de ese año, en la níta haCia Santiago se 
agregó Junín á las escalas y se comenzó un servicio adicional a Santiago 
\ vice versa desde Morón, partiendo los lunes a lasíOS y 15, con llegadas 
los jueves a las 15.00 horas. 

En uno de los primeros vuelos de los días luntó, la compañí a sufrió 
otro gravísimo accidente el 11 de junio de 1934, a Causa de la nidria que 
envolvía la provincia de Buenos Aires. Elfrimotor Ford «Santa Nfariana», 
matrícula NC 400H, había partido de Morón a las 08 y 25 horas, al man¬ 
do de los pilotos Charles F. Lindenbergy Samuél E. Eissenmaim, con el 
radio telegrafista James Raley y el funcionario de la sección tráfico de la 
empresa, el chilénó Maxwell Smith. Todavía en aquellos años los pilotos 
no volaban regularmente por instrumentos, ni sus ardones estaban acon- 
dictonados para ello, generalmente usaban la brújula; el altímetro y el 
mdreador de inclinación y virajes (aguja y bóhta), sin el horizonte artifi- 






















cial" normalmente TOlaban por debajo del «plafond» visual, como en este 
caso que iban tan bajo, para mantener el contacto con el suelo, que en 
deténninadó"rñomOTtol“qííM“confundidds pdfel“espejo de las aguas de” 
la Laguna Mar Chiquita, diez y siete kilómetros al noroeste de Juniny a 
cuatro mil metros de Agustina, tocaron sus aguas a velocidad de crucero, 
capotando, quedando el aparato semisumeigido a unos cuatro mil metros 
de la costa Uno de sus pasajeros, el Ingemero chileno Carlos Alessandri 
Altarairano sobnno del Presidente Alessandn, salvó su vida y logró sa¬ 
car los heridos afuera, sobre las alas del Ford, quienes fueron auxiliados 
por medio de un único bote del lugar, pereaendo cinco tripulantes y 
pasajeros en este acadente. El avión fiie recuperado y rehecho en 1938, 
volviendo a volar. 

En 1933 y 1934 se comenzó aprpducir una revolución en el transpor^ 
te aéreo, con el advenimiento de los modernos aparatos de línea que fueron 
el Boeing 247, el fugaz y único Douglas DC-'l y el notable antecesor del 
DC-3, el Douglas DCr2, bimotor Wright Cyclóne de 710 HE ala baja, metá- 
hco, de 14 asientOsy una velocidad de crucero de 170 millas por hora, avión 
que hizo su primer vuelo el 11 de mayo de 1934; La Panagra recibió el 




agosto de 1934, se trataba del ISP de constructor 1301, matrículaNC 14268, 
al que se bautizó «Santa Ana» poniéndolo en servicio en la costa oeste de 
sudamérica, para reng)lazar a los Ford trimotores, desde Panamá al Rió de 
la Plata, adquiriendo seis de estos nobles a\'ioiKs para la línea. Con ellos 
logró reducir el tiempo de vuelo a los Estados Unidos en seis días desde 
Montevideo y en cincó desde Santiago, con comodidad (contato con cale¬ 
facción, ventiladores individuales, cabina insonorizada) y seguridad (estaba 
provisto de instrumentos girocópicos, horizonte artificial y giro direccional, 
radio y radio compás). 

Sin embargo existía un problema, por lo menos en Montevideo, era 
su performance para el aterrizaje y él despegue, prácticamente estaba en 
el limité de operación para la liiayof distancia del aeródromo de Melilla 
que era unos 700 mts., manteniéiKitfe la línea gracias a lapericia dé los, 
pilotos déla Panagra; 

Las fiecuenciás fueron incrementadas con este nuevo avión en base 
a su velocidad y facilidad para el vuelo por instrumentos, llegándose a 
partir del 7 de febrero de 1937 a cinco servicios semanales, teniendo 
ahora un viaje á los Estados Unidos, una duración de cinco días desde 
Montevideo, demorando desde Morón a Santiago unas cinco horas de 
vuelo; además se hizo una nueva escala en Córdoba, antes de Mendoza 
ene! tramo de Morona Santiago; éféctuáiKiose asimismo otro servicio 
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diferente hasta La Paz, Bolivia, con escalas en Tucumán, Salta y Jujuy, 
que no forma parte del este trab ajo . __ ^ 

Poco tiempo después de ímberse inaugurando estas fiecuenciás, el 23 
de agosto de 1937 en un vuelo entre Mendoza y CórAabá que realizaba él 
DC-2, matrícula NC 14298 «Sarita Elena» en el cual iba solo la tripulación, 
conformada por los pilotos G. Pursety y F de Gésarey el auxiliár C. Thomas, 
se accidentó én la localidad de Nogolo, en una región de cerros altos en lá 
Provmcia de San Luis, mientras yototo por instrumentos, a causa de la 
niebla que cubría la zoiía, chocó con uno de lospiccs de la Qudsrada de Los 
Molles, incendiándose y pereciendo su tripulación. 

La línea por el Pacífico era evidentemente más corta y menos pro¬ 
blemática que la del Atlántico, conaeródromos ypoco a poco aeropuer¬ 
tos que fueron haciendo esta ruta más segura y acogedora, luego que se 
lograba el crace'de la cordillera, usándose siempre aviones y pocos o 
mngón hidrovolante, cosa que no pasaba por el Atlético, ci^s caballos 
de totallá eraii los botes voladores y aviones con flotadores ó pontones. 
Normalménté desde elRío dé laPlata, cüaíKÍo se quería viajar a los Esta¬ 
dos Unidos porvíá aérea no se dudabá se tiraba lá Páiagrá, dífiéilménte 
la Pan American o Pariair, ci^o purito iniciál era el Puerto Nuevo de 
Buenos Aires, pasando por Montevidea, Río Grande, Porto Alegre, etc., 
salvo que se tuviera que ir por Brasil, como podía ocurrir. 

La ruta del Pacífico estaba corisoUdada. Santiagoy Montevideo es¬ 
taban separadas por pocas horas. Paradójicamente los problemas fiieron 
generados por el progreso y el adve riim ientó de los nuevos e insuperables 
Douglas DG-3 que abrieron para siempre el camino de los cielos. En 
Uruguay no existía más qUe el aeródromo de Melilla (hoy Aeropuerto 
Angel S. Adami), pequeño, privado; sin mnguna coiriodidad ni seguri¬ 
dad; la aviación y el adelanto que significaba, todavía no se tóniato seria- 
mente en Uruguay, por lo cual cuando lá compañía cambió sus aviones 
de línea por el DG-3, se terminó la unión entre Montevideo y Santiago, 
tuvo que paáar muchos años para que esto numairierite ocurriese. El 
gobierno uruguayo apostó al fiituro de la Udroaviación. 

En setiembre de 1937 la Panagra comenzó a recibir los primeros 
DG-3. poniéíKiolos en uso én esos meses, a medida que iba retirando o 
negociando a otras líneas los DG-2, 

El 1° dé jiíiiió de 1938 la empresa suspendió sus servicios a Monte¬ 
video por foltá de aérc^uerto apropiado, finalizarido de esta manera casi 
diez años de inumó provecho, aunque casi podría decárse que este prove¬ 
cho fue imilateral, fovoreciéndose nétamerite la población uruguaya. 




















Not as _ ;. ;■ 

(1) Compañía aérea local que había comenzado en 1927 Como 
fümigadora, la cual cambia su denominación el 4 de setiembre de 1928 
por Peruvian Airw^s Inc. y nueve días más tardé realiza con im mono¬ 
plano Fairchild FC.-2; de 220 HP Wrigth (Fairchild Cabm Modeí 2) el 
primer vuelo reguláPventie-Lima y Talara; y en enero de 1929 ya con 
Trippe en el directorio, por toda la costa peruana desde Moliendo al sur 
hasta Gu^a^uil en Ecuador). Es en esta recién nacida línea aérea que 
viajan en elFairchüd Type 71 de 410-450 HP Py W Wasp, matriculaNC 
9798'(»mo paspjatK, el 29 de abril de 1929, los tripulantes del avión 
umgüayo ARME-2 «Montevideo», Tte.Cnel. Cesáreo L. Berisso, M^. 
Rogelio Óti^ y mecánico Dagoberto MolL este último en camilla, de 
Paita en el norte del Perú hasta Lima; luego de haber arribado desde 
Tumáco en Colombia en un Junkers F13 de la SCAOTÁ (Sociedad 
Colombp Alemana de Transportes Aéreos), pues habían perdido suapa- 
rato eñ un aterrizaje forzoso por incendio en plena selva de aquél país, en 
un Vuelo de Montevideo a Nueva York) 

(2) Avión que llevaba la matrícula NC 6853, el cual actualmente 
^rierKse al acervo del National Air and Spaoe Museum, en Washington 
D.C., donde se exibe. 

(3) Aunque los primeros aviones como el Fairchild FG-2W2 matricu¬ 
lado NC 8039 ostentaba en su fiisel^e un temprano acrónimo «PAGAI» 
que significaba Pan AmericanGrace Airw^s Inc, prontamente cambia¬ 
do por PANAGRA y PAAGRACE énrnediO delftisélajé. 

(4) Existe una fotografía de ese momento histórico, donde se íqriccia 

un Fairchüd con su motor en marcha y en ái lado izqüieido unas quince 
personas; entre nmjeres y hotiibres. 

(5) Avión monoplano de ala dta con lugar para 12 pasajeros, que 
. tañía motores Ptatt and Whitnev de 420 - 450 HP. 

(6) Entre éstas dos últimas ciudades, pormedio de la línea de 
hidroaviación de esta compañía que fiir»cionaba mi d Rfo de la Plata, 

(7) Quien era Vree-Presidente de la ertqrtesa y había sido fimdador de 
la primitiva Pan American Airways, cuando aún no tenía aviones; y en 
1937 fue en Buenos Aires, Presidente de la Compañía SiKlamericana de 
Aviación S.A., firma que se había establecido en d aeródUMno de San 
Femando. 
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El gran aviador 
Rayniond“Red”Williams 
de la PANAGRA 1930. 


Capítulo 8 

PANAGRA. 


Malilla, 1930. 
Fairchild FC-2W2 
de PANAGRA, 
avión postal y de 
pasajeros matrícula 
NC 8039 


Puerto de Montevideo, 
1931. 

Loening “Air Yatch” 
matrícula NC9717 de 
PANAGRA. 

Colección 
O.L. Rodriguez. 























Puerto de 
Buenos Aires. 


'cTrca~1^4- 


Sikorsky de 
PANAGRA. 
Colección 
Diego M. 
Lascano. ' 


Melilla,' 28 de febrero de 1932. 
Lockhead Vega matrícula NC9424 de PANAGRA 


1934 - Melilla ^ 
Sikorsky S-38 De ^ 
PANAGRA .. 
Aldo Beranrdinis. || 
Arriba del ala. 


Morón Bs. As., 27 de 
febrero de 1934, 
trimotor Ford de la 
PANAGRA que hacía la 
carrera a Montevideo, 
pronto para partir hacia 
Melilla. 
























PAN AMERICAN AIRWAYS EN URUGUAY 


Introducción 


Anteriormente, en el capítulo 8 habíamos visto el nacimiento de la 
Pan American y como la Panagra, su subsidiaria, había llegado con 
aviones a Montevideo por la ruta del Pacífico. 

También vimos en el capítulo 7 como la Pan American absorvió a 
la NYRB A, quedando libre por esta causa la ruta del Atlántico, que esa 
empresa explotaba, por lo cual no había impedimento para envolver 
alas el continente, cosa que desde un principio tenía en mente 
su creador y principal impulsor, Juan Terry Tiippe. 

Antes de que llegara el primer avión de la Panagra a Montevideo, 
arribó a su puerto un hidroavión de la Pan American, en un vuelo de 
estudio por el Atlántico. Se trataba de un monoplano Fokker «Super 
Üniversab> con motor P y W de 420 H.P., de seis asientos, aparato que 
vino al mando de James D. Smnmers con el mecánico Yatzko, trayendo 
de pasajero al aeronauta y aviador Eduardo Bradley, en esos momentos 
Secretario de la Dirección de Aeronáutica Civil de la República Argen¬ 
tina, quien en pocos meses pasaría a servir a la Compañía como Geren¬ 
te Comercial y en 1937 corno Presidente del Directorio de Pan American 
Argentina S.A. 

Al ser absorvida la NYRBA por la Pan American y luego de los 
problemas que acaecieron por la revolución de setiembre de 1930 en la 
República Argentina y la de octubre en el Brasil, los vuelos internacio¬ 
nales desde y hacia esos dos países por el Atlántico, quedaron en sus¬ 
penso. Por otra parte en el Brasil se estaba reorganizando y transfor¬ 
mando la NYRBA do Brasil, con toda su infraestructura y material 
volante de la Panair do Brasil, cosa que quedó finalizada el 21 de di¬ 
ciembre de 1930. 

La línea de hidroaviación entre Buenos Aires y Montevideo, una 
vez más quedó suspendida, cuando realmente se había consolidado y 
contaba con una clientela segura. 

Montevideo quedó unido al resto de América solamente por la vía 
de la aviación postal, mediante la Panagra y la Aéropostale; pocos pa¬ 
sajeros eran transportados por estas compañías, recién ei 6 de octubre 
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de 1931 -la Panagra inauguró un verdadero servicio de pasajeros hasta 
los Est ados Unidos_ * _ , ___ 

La época de la hidroaviacíón 

Prontamente esto se vió solucionado a partir del martes 3 de no¬ 
viembre de 1931, con la llegada al Puerto de Montevideo del 
Consolidated Commodore, matrícula P-BDAH (ex NC665M) de la 
Panair de Brasil, al mando dé los pilotos Hemy E. Shea y Jack Cele de 
Francony, con el radio operador A.C. Lima y el aeromozo David Quiroga; 
en el primer vuelo regular de la compañía. Estados Unidos - Buenos 
Aires - Estados Unidos por el Atlántico. Este servicio se había iniciado 
en Miaim, Estados Unidos, con otro Commodore, el 26 de octubre. El 
aparato traía cinco pasajeros, entre ellos el Vicepresidente de la Panair 
G.L. Rilt quien al penetrar el territorio uruguayo mandó un radiograma 
de saludó al Presidente de la República, Dr. Gabriel Terra, al igual que 
al Presideiite del Círculo de la Prensa: también vem'an el Capitán avia¬ 
dor Henritjue R DyottFontenelley el Tte. Antonio Lemos C imba ambos 
represen^tes del Ministerio de Comunicaciones de Brasil. En Mon¬ 
tevideo desembarcó un pasajero e inmediatamente levantó vuelo hacia 
Buenos Aires, donde arribó al Puerto Nuevo a las 13, y 20. Allí era 
esperado por el Ministro de Guerra. Gral. Francisco Medina y otras 
autoridades, quienes hicieron un vuelo en otra aeronave semejante ma¬ 
trícula P-BDAA, de una hora de duración sobre la ciudad. 

Esta fue la emensión de la FAM-10 del Correo de los Estados 
Uiüdos a Buenos Aires y retomó en el también viaje inaugural hacia el 
país del norte, el domingo 8 de noviembre con el Commodore P-BDAA 
(ex NC 658M) con la misma tripulación, comenzando de esta manera 
los servicios de la Pan American Airways en el Río de la Plata. El 
servicio finalizó en Miami, ei 16 de noviembre. 

Para amarre y atraque de las aeronaves se usó el mismo flotante que 
tenía la NYRBA^ el cual estaba fondeado en el espejo de agua comprendi¬ 
do entre el Muelle «B» y él Muro de cintura; esta balsa fiie donada al 
Serviao Aeronáutico de la Armada en 1934, luego de haber recibido la 
compañía, otro flotante techado o pontón, semejante a una gran caja de 
zapatos, con un letrero sobre sus ventanas que decía «Pan American 
^rways», donde se daba el servicio y atracaban los botes voladores 
Consolidated Commodore y luego los Sicorsfcy S42. Allí se instaló una 
estación de radio para comumcarse con las aeronaves en vuelo. 

El representante en Umguay era la misma firma que atendía a la 
Panagra, Enrique Bonino y Cía. 



En el Río de la Plata para diferenciar los servicios de la Panagra. 
■“queeranpóreLPacffi’corcwlosdé’la^PairAmMcamAirways que eran^ 
vía Atlántico, se empleaba el acrónimo Panair para estos últimos, en 
los cuales se usaban en determinados casos las aeronaves de P anair do 
Brasil (que al principio eran cuatro botes voladores Commodore y cua¬ 
tro anfibios Sicorsky S-38), como ocurrió muchas veces. 

• En los primeros tiempos la frecuencia era semanal, partiendo desde 
él Puerto Nuevo de Buenos Aires, los domingos a las ocho de la máfla- 
na; de Montevideo salía a las diez y llegaba a Miámi el otro domingo a 
las diez y siete horas, con pernoctes en: Porto Al^e, Río de Janeiro. 
Bahía, Fortaleza, Belem do Pará. Puerto España (Isla Trinidad) y San 
Juan de Puerto Rico. 

Desde Miami arribaba al Puerto de Montevideo les martes, ha¬ 
biendo partido de aquella ciudad el martes de la semana anterior, con 
las mismas etapas que a la ida. 

Poco tiempo después, el día de salida del Río de la Plata se cambió 
para los jueves a la misma hora manteniéndose los martes como día de 
arribo del norte. 

La línea se mantuvo y se fue consolidando, aunque era más usada 
en los vuelos hacia los Estados Unidos la Panagra, que hacía la ruta por 
el Pacífico, la cual resultaba más corta; por supuesto que los pasajeros 
para Brasil u otras escalas en la ruta atlántica iban por la Pan American 
Airways o Panair. 

Los vuelos también eran postales desde el Río de la Plata. La 
República Argentina por Decreto del Poder Ejecutivo de fecha 5 de 
diciembre de 1931, autorizó a la compañía a establecer un servicio re¬ 
gular de correo aéreo entre esta .república, los Estados Unidos y los. 
países y posesiones que tocaran, én su ruta. En Uruguay fue más que 
fácil, la Pan American continuó con los convenios concertados con la 
NYRBA en febrero y agosto de 1929. 

Las aeronaves que se usaban en la futa atlántica eran los botes 
voladores Commodore, los cuales fueron mantenidos en la compañía 
por muchos años, llegando al Río de la Plata siempre los pertenecientes 
a la Panair do Brasil. 

En 1934 se sumaron a estos bimotores los cuadrimotores, también 
botes voladores, Sicorsky S-42, aeronaves con las cuáles se comenzaría 
en 1935 la conquista de las rutas del Pacífico. En su cabina estaban 
dispuestos 32 asientos, con mucha comodidad: vem'a equipado con 
motores Pratt & Whitney Homet de 700 H.F. cada imo, con una autono¬ 
mía de mil doscientas millas terrestres. 




























EL viernes 24 de agosto de 1934 a las 9 y 30 horas llegó la prime¬ 
ra de:éstas^randes_máquinas,_jeJ¡ataba^deljnatriculadglJC^22Myi 
bautirado «Brazilian Clipper», el que vino al mando del Jefe de Pilotos 
de lá empresa Comandante Edwin C. Musick, uno de los más famosos 
pilotos de la línea aérea de todos los tiempos, quien comenzaría las 
rutas deí Pacífico y del Atlántico; lo secundaba otro conocido aviador el 
Cte. Michael Laporte y el respaldo de una tripülación compuesta por 
radiotelegrafista,, mecánicos y aeromozos. Entre los pasajeros venía el 
Presidente de la empresa, Mr. Juan Teriy' Trippe. El arribo de esta 
aeronave a Montevideo concitó el interés del gobierno, la prensa y el 
público, que se volcó al puerto para observar el primer cuadrimotor que 
vino al país. Se hizo presente en representación del Poder Ejecutivo, el 
\ice Presidente de la República, Dr. Alfredo Navarro y una numerosa 
comitiva. Una hora más tarde partió para Buenos Aires, donde amerizó 
en el Puerto Nuevo, ante una multitud de más de diez mil personas, 
entre quienes se encontraban autoridades nacionales, aeronáuticas y 
diplomáticas. 

El servicio con los bimotores Commodore se continuó brindando, 
usándose los S-42 cuando el flujo de viajeros de Río A Buenos Aires así 
lo requería. 

El martes 6 de noviembre se inauguró un servicio «ultra rápido» 
entre los Estados Unidos y el Río de la Plata, con el arribo al puerto del 
Sicorsky S-42 «Brazilian Clipper», aparato que había partido en el día 
de Río de Janeiro; vino al mando de los Comandantes G. Swinson y 
Henry E. Shea, y tripulación. Conducía veintiún pasajeros y 
correpondencia, en Montevideo subieron once viajeros hacia Buenos 
Aires. 

De esta manera se cumplía el servicio por el Atlántico, alternando el 
uso de las aeronaves según las necesidades, teniendo como primer factor a 
mantener, el correo, de acuerdo a las exigencias de esa instimción en los 
Estados Unidos, que era la que subvencionaba con mayor pe^ el desen¬ 
volvimiento de la empresa en esta larga ruta, déla cual gran parte de ella 
se desarrollaba en el Brasil, donde la P anair mantenía sus líneas cósteras, 
las que sé entremezclaban con la Pan American, en mayor intensidad a 
partir de setiembre de 1934, en que esta compañía obtuvo autorización del 
gobierno brasileño para reaüzar vuelos de cabotaje, es decir transportar 
pasajeros y correo entre los puertos del litoral de ese país, secundando de 
esta forina la organización que contaba la Panair, la que deide 1933 co¬ 
menzaba a avanzar por las líneas de penetración en su enorme territorio, 
sobre todo en la cuenca del Amazonas. 



Como se expresó anteriormente. Montevideo era servido por dos 

-tipos de-aéronavestientro-dela-rmsmaémpresatavionesy'botesvolado^ 

res. Unos en el; aeródromo de Melilla, de la Panagra vía Pacífico; y 
otros en el puerto de Montevideo, de la Pan American vía Atlántico. 
Con el advenimiento de los modernos aviones de línea en 1934. tales 
fueron los Douglas DC-2, comenzaron las sustimciones tanto de los 
aparatos de concepto anticuado, ejemplo los trimotores Ford, como las 
aeronaves de hidroaviación (más lentas y caro su servicio), si existía la 
infraestructura adecuada para el aterrizaje de aquellos aviones, los cua¬ 
les eran más rápidos y cómodos, pero necesitaban mejores aeropuertos. 
De todas maneras, se fue manteniendo lá línea por el Atlántico hasta 
fines de 1937. j 

El 28 de diciembre de 1937, la Pan American Airways inauguró 
un.servicio de Buenos Aires a Río de Janeiro con aviones Lockheed L- 
10 Electra, luego con DC-3, recientemente incorporados a P anair do 
Brasil, vía Asunción del Paraguay. Esto fiie terminánte para eliminar 
la línea de hidroaviación que pasaba por Montevideo, ciudad que por 
unos meses siguió unida a la red de la Panagra, hastatil 1ro. de junio de 
1938 en que fueron sustituidos los DC-2 por los modernos DC-3, causa 
por la cual también se suspendió esta línea, por no contar con aeródro¬ 
mo adecuado para este materialtie vuelo que necesitaba más pista que 
el anterior. 

De esta manera Montevideo quedó sin esos servicios aéreos que la 
tunan a los Estados Unidos, aunque como era lógico pensar no se esta¬ 
ba tan alejado de ellos, teniendo a Buenos Aires tan cerca, la cual se 
mantuvo dentro de la red de Panagra. 

Pan American regresa; al Uruguay 

Con la expropiación deí aeródromo de Melilla, el aumento de más 
de un cien por cien de su áreay lá finalización de una pista de aterrizaje 
de césped, pero cqn basey drenáje, de más de mil metros de longitud en 
1944, fue factible que pudieran aterrizar y despegar aviones del porte 
de los DC-3, a la espera de la finalización del Aeropuerto Nacional de 
Carrasco en construcción. 

Con estas facilidades, una pequeña aeroestación y una plataforma 
a su frente, que se puso en servicio al tiempo de la pista, la compañía se 
decidió regresar a Montevideo pero con aviones. Con tal objeto instaló 
en Melilla un radio faro y la radio que había estado en el flotante del 
puerto, disponiendo que el prinier vuelo o inauguración de la línea se 
efectuara el viernes 20 de junio de 1944. Ese día aóudió a Melilla el 
















- Presidente de la República, Dr. Juan José de Amézaga y Sra.; el Minis¬ 
tro de Defens a Nacional.'Gral. Alfredo R, Campos; el Ministro de Obras 
Públicas. Sr. Tonas Berreta; el Ministro deHacienda, Dr. Héctor Alvarez 
Ciná, el Diputado Sr. Luis Batile Berres y el Embajador de los Estados 
Unidos, Sr William Dawson', para recibir al DC-3 de la Pan American, 
el cual arribó a las 16.00 procedente de Brasil, bajo el mando del Uo- 
raandante Eugene Vauglin y el co-pilotó S. Mikkelsen, con el radio 
operador WB Dufiey y el auxiliar J. Lowry; venía como pasajero-el Sr. 
Antonio de Zalduondo, representando a la P.A. A. Alos pocos minutos 
partió para Buenos Aires con dos pasajeros-ios Sres.: Pascal F. Lucchessi 
y A.J. Kranaskas, délegados de la Sociedad'de Cooperación 
Interamericana de Salud Pública. 

A partir de ese viernes la compañía reanudó el servicio, luego de 

seis años de haberlo cortado, haciendo seis frecuencias semanales ha¬ 
cia los Estados Unidos y seis arribos de ese destino, teniendo a Buenos 
Aires como punto final de la línea, todos por la ruta del Atlántico con 
conexiones con la Paiiagia, que continuaba haciendo la ruta del Pacífi¬ 
co. En esa época la duración de ün viaje a los Estados Unidos era de 
tres días y niedio, usando el DC-3 en todos los tramos. 

Al principio de las operaciones, las oficinas estaban situadas en la 
Avda. 18 de Julio 1000, Oficinas de PLUNA S.A. que fue agente en 
Uruguay entre 1941 y 1943, meses más tarde estuvieron en la calle 
Andes 1341 y años después en Avda. 18 de Julio esq. Río Branco. El 
primer Gerente en Montevideo de esta segunda época fue el Sr. Charles 
Larrabee. 

Durante la Segunda Guerra Mundial, los asientos en los vuelos de 
la Pan American no estaban segtnos para ios pasajeros que no pertene¬ 
cieran al Gobierno o Fuerzas Armadas de ios Estados Unidos, teniendo 
en determinadas ocasiones que obligatoriamente ceder su lugar a algu¬ 
na persona que se beneficiara con la prioridad para viajes aéreos que 
imponía la guerra: Apartif del 14 de octubre de 1945 esta medida cesó 
para toda América Latina, con la finalización de la guerra en los fren¬ 
tes de Europa y Asia oeiirrida mesés atrás. 

En febrero de 1946, el antiguo potó de la NYRB A, Humphrey W. 
Toomey, que volaba en la ruta Buenos Aires - Montevideo, cuando esta 
compañía fue absorbida por la Pan American, fue nombrado Gerente 
General de la empresa para la división Latino Americana. 

Los vuelos continuaron realizándose en el aeródrrano de Melilla, 
hasta tanto no se fuera acondicionando el nuevo Aeropuerto Nacional de 
Carrasco. En julio de 1946, dos años después de recomenzar sus vuelos a 
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Montevideo, la compañía se mudó definitivamente a Carrasco, trayendo 
consigo la radio que usaba en Melilla, por lo cual el aeropuerto pudo 
coñtari:lHrentacertierra^aire~yvTceversarpues'hasta-ese-momento-no-' 
tenía esa facihdad; además instaló cercano al eje norte de Ja pista norte- 
.sur el radio firo CAR de 380 Kc,, que aún hoy está eñ servicio. 

A los pocos días de haberse transladado a Carrasco, con el aero¬ 
puerto sin aeroestacióny con mínimas ayudas, usando las instalaciones 
de la todavía sin ocupar Base Aeronáutica ISPl, el 17 de julio de 1946, 
a las 21 y 20. en-plena noche, inaugurando el balizaje eléctrico, sin 
torre de control, aterrizó el primer DC-4 de la empresa que llegaba a 
Sud América, se trataba del matriculado NC 88884 «Lightfoob>. Este 
cuadrimotpr de 1450 H.P. cada uno, podía transportar cuarenta y cuatro 
pasajeros con toda comodidad, á más de doscientas millas por hora. En 
él vinieron en el aparato a pleno invitados especiales, periodistas norte- 
ámericanos y altos funcionarios de relaciones públicas de la compañía. 
Con este tipo de aparato se eliminó el trayecto costero del litoral brasi¬ 
leño, suprimiendo Recife y Natal en el viaje a Miami, por lo cual se 
acortaba el vuelo a un día y medio, haciendo escala solamente en Río 
de Janeiro, Belem, Puerto España y San Juan de Puerto Rico, de donde 
se hacía combinación a Miami ó Nueva York, demorando desde Mon¬ 
tevideo a esta última ciudad 35 horas, incluyendo escalas. 

El auge de la Pán American y su desaparición 

Con la puesta en fúncionamientó diario de los DG-4, el trabajo de 
pasajeros se hizo más fluido para ambos lados, quizá por la seguridad 
que brindaban estos ya reconocidos aparatos,primeros transoceánicos 
en su versión militar, los C-54. El DC-4 fue el tipo de avión que adop- 
raron la mayoría de la líneas aéreas europeas, incluidas las que en sus 
países contaban con fábricas de material aeronáutico, como Francia. 

En los cuatro meses que van de agosto a noviembre de 1947, con 
los DC-4 ya en pleno fimcionamientó, aunque continuaban en uso to¬ 
davía los DC-3., llegaron por la Compañía a Montevideo 3261 pasaje¬ 
ros y salieron 3659. • 

A partir del 1ro. de mayo de 1949, se inició la tarifa de clase eco¬ 
nómica entre Estados Unidos y Uruguay, ocasionando mayores corrien¬ 
tes turísticas a nuestro país. 

EL flujo, de turistas fue aumentando a partir del 17 de julio de 
1950 al entrar en operación en estas rutas el Boeing 377 «Stratocruiser» 
para 86 pasajeros, con cuatro motores Pratt & Whitney de 3500 HP 
cada uno, tipo de avión al que se denominaba «El Presídénte» por su 


























arte Dues SU cabina era de dos pisos, con ocho tripulantes a su sem 

" ? ( est e-aparato el-TOe49-a-Nueva¿:oik.se. pudo efecto^ ^ 

Shs sof^nte en Río de Janeiro y Puerto Esp^. En el vuelo 
julio vino en él el Presidente y fundador de la em- 
presfsr. Juan Terry Trippe, autoridades gubernamentales, de la avia- 
Hón civil norteamericana, invitados y penomstas, _ 

LamenaWmenteel29d.abrildé 1952«mw 

aviones de la era de los motores a pistón, elmatriculado,N1039V «^d 

Hone» se suscitó una tragedia al accidentarse cuando sote^^^ 

selS mnazónica de Brasil, en la cual perecieron todos sus 50 ocupantes 
(41 pasajeros y 9 tripulantes), entre quienes iban ocho 

repuB* ciento Dr. Raúl 

fieneral del Banco República, Sr. Fermín Silveira Zorzi, Sin e tajo, 

María Renée Larrieux Berretti y el conocido comeraante de pla^ 

Amaldo Casiano Castro y su esposa, el Comandante del apara o ^ 
ASrtGrossarthyloscopüotos: LewisÁ- Peta^y JohntTiomasPow^^^^ 

S%Ls m¿ Este accidénte-conmocionúala 

montevideana por la calidad de los urüguayos que viajaban en la ae 

ñor semana y los DC-4 dos. a los que se les denominaba <<El Tunstm . 

A raíz de esta desgracia, los Boeing377 de^n^p^ 

ruta siendo sustituidos por los excelentes Douglas DG-6B de 88 asien 
tjéon cuatro motores Pratt & ^^tney de 2,5.00 H.P. cada uno, que 
entraron en servicio en ese año en la compañía. - „i 

Estos magníficos aviones de línea que mannron^ 
ieual aue los Lockheed ConsteUation, y los fugaces DC.7G, taeron el 

pStao de la era del jel que ya se entreveía, sobre t^o ^ la 11^ 

Sn del ftaidador de la compama, Juan^^E^^^^^^ 
que file el primero América en tomar el to^o que r^^^ 

avión a propulsión a reacción, ordenando en 1955 los Douglas DC-8 y 
los Boeing 707, que revolucionaron eltfansporte aereo y que en q 
año todavía estaba en estadio. _ . 

Nuestro país se integró a esta era gracias a la Pan 

llegó por primera vez con un avión a reacción el 3 de diaembre de 
1960 ^do aterrizó en Carrasco un DC-8 de la empresa en vuelo 

inaugural iniciando viajes semanales a los Estados Umdos con escalas 
en sSlo, Río de J^eiro y Puerto España, alternando^ con airo¬ 
nes de motor convencional. En 1962 se aumentaron a dos frecuen- 

nes ueraoi Este DrimerDC-8-20 era elmatncu- 

cias por semanay en 1967 a tres, üsie pruiici 
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lado N803PA <<]VÍan^rin>> y vino al mando del Comandante William 

Fisch con nueve tripulantes, entre ellos dos copilotos. 

En~ 1969 SraffigMamfrodUjtie^^ 
reacción-de fuselaje ancho, comenzando a llegar a Montevideo á media¬ 
dos de 1970 con los Boeing 747. haciendo una sola escala en los vuelos a 
Mi ami y Nueva York. Río de Janeiro; con dos vuelos semanales. 

La Pan American seguía prestando su inestimable servicio al Río 
de la Plata, desde el ya lejano año de 1929 , siendo práctiéamente a 
partir de esa época la única empresa norteamericana que llegaba al 
Uruguay, a la Argentina por un tiempo sirvió Braniff, rivalizaiido con 
Pan Am, como se le empezó a denominar en los años setenta. Pero en 
términos generales se venía gestando un proceso de deterioró ecoiiómi- 
co a partir de 1978. durante la administración del Presidente Cárter, 
luego de la desregulación del sector aéreo, lo cual penmtió a la comi^T 
tencia presentarle desafio a la compañía y con ello ir arrebatándole su 
reinado sobre los cielos del mundo. 

En 1979, bajo la presidencia de William Seawell, Pan Am com¬ 
pletó la compra de National Airlines por U$S 432 millones, una inicia¬ 
tiva que en su momento muchos analistas consideraron uñ desastre, en 
parte debido al alto precio, pero fúndamentalmente porque las dos 
aerolíneas eran incompatibles en todos los aspectos, desde la estructura 
de rutas hasta el equipamiento para la fuerza de trabajo, 
i A lo largo de la década de los ochenta. Pám Am se fue despren¬ 

diendo de sus mayores activos, incluyendo la sedé central eñ Manhattan 

- por U$S 400 inillones y su cadena de.Intérnational Hotels pór U$S 500 
millones. 

En 1985 fueron vendidas las rutas del Pacífico por U$S 750mi- 
llones, y en 1990 las rutas a Londres y otros activos por U$S 400millo- 

f nes, ambas operaciones concretadas por United Airlines, ^ 

Eñ diciembre de 1988 una boitíba instalada jror terroristas t^st^^ 
yó un '‘ Jumbo” de la compañía, sobre Lockerbie. Escocia, níatando 270 
personas en el aire y .en tierra, lo qúe constituyó un duró golpe a la 
confianza de los potenciales pasajeros eñ los vuelos intercoñtinentales 
de la aerolíñea. La crisis del Golfo sigmficó el golpe de gracia, gene¬ 
rando un impacto del que aún la industria no se ha recuperado. 

Durante el último verano boreal. Delta Airlines se involucró 
criücamente en el fútaro de Pan Am, a través dé un acuerdo celebrado 
entre ambas compañías. Según los términos del mismo. Delta accedió a 
■ comprar las líneas de la Costa Este y las de ultramar que aún consevaba 
Pan Am, transaccionés que efectivamente se llevaron a cabo en octubre. 
















También accedió Deltaa la compra del45% del paquete accionario 
de una Pan Am «reorganizada», que aélianírcargn'deTas'operaciones- 
con América Latina, centrándolas en Mianji. Por último. Delta se ha¬ 
ría car^ de parte de los pasivos de Pan Aiú. 

• Pero a medida que la situación finantiera de Pan Am empeoró; 
Délta renegoció los términos de su acuerdó, reemplazando su compro¬ 
miso de hacerse cargo de U$S 100 millones dé las pérdidas de Pan Am 
por la provisión de hasta U$S 140 'millones de fmanciamiento 

temporario. ./ 

En enero de 1991 la compañía solicitó la protección de quiebra en 

los Estados Unidos^ denominada CapítuloU. 

A fines de noviembre de 1991.Délta había aportado yaUSS 115 
millones, y se negó a continuar ofreciendo financianuento, argumen¬ 
tando que los pasajeros no estaban respondiendo y que no tenía «bolsín 
líos sin fondo». 

El juez de la quiebra, Comelius Black, había concedido hasta las 
18.00 horas del 4 de diciembre de 1991 para qüé Pan Am hallara una 
financiación para mantener la actividad más allá dé ése fin de semana 
(era un miércoles) pero abruptamente la aerolínea pionera en los cielos 
latinoamericanos anunció en ésa misma iMnana dél 4 dé diciembre su 
cierre. 

El presidente y principal ejecutivo de Pan ;^, Russel Ray, que 
desempeñara este cargo por apenas dos meses, dijo de la decisión de 
Delta: «Estoy especialmente afligido de qüé el esfuerzo haya flracasado, 
luego de que nuestros dirigentes y empleados han demostrado que esta¬ 
ban dispuestos a efectuar sacrificios para mantener la compañía en ope¬ 
raciones. Hoy estamos presenciando el fin^ de una aerolínea cuyo 
nombre permanecerá grabado por siempreen la historia americana». 

Y así será con toda seguridad: V ^ ^ 

En nuestro país se revocaron sus autorizaciones operativas aero¬ 
náuticas el 24 de agosto de 1992, por la Resolución N°71.266 del Poder 
Ejecutivo. 
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- «Historia Cronológica da Panair do Brasil S.A.» por los Comandan¬ 
tes: Orlando Marques Da Silva y Luiz Calainho. 

- «Jane’s, all the world-s Aircrafi» 1936 por C.G.Grey y Leonard 

Bridgman. 

- Revistas uruguayas: Avia.ción Uruguaya, Alas del Uruguay. 

- Revistas Argentinas: Avia, Alas 

- Boletines del Mimsterio de Defensa Nacional 

- Anuarios de la Biblioteca Aeronáutica: 1935, 1936, 1937 y 1938, 
por Antomo Ma. Biedma R. 

- Documentos del autor. 

- Fotografías del autor y del Sr. Diego M. Lascano. 






























Capítulo 9 

PAN AMERICAN 


Puerto de Buenos Aires, fines de 
1930. 

Consolidad COmmodóre matrícula 
Argentina R-ACWT (ex NC666M 
de ÑYRBA) luego matrícula 
P-BDAT de P.A.A. 

Colección Lascano. 
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Puerto de Montevideo, 5 de 
Noviembre de 1934. . 
los comandantes G. Swinson y Henry 
E. Shea del Sikorsky S-42 “Brazilian 
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Colección Diego M. Lascano. 

Puerto de Montevideo, 1936. 

Sicorsky S-42A matrícula NC15376 de PAN AMERICAN 
atracado al Flotante de la Cía. 
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CAPITULO 10 __ 

SYNDICATO CÓNDOR LIMITADA 

Introducción 

Esta empresa brasileña de navegación aérea fiie fimdada en Río de 
Janeiro el 1ro. de diciembre de 1927, teniendo como antecedente la 
Cóndor Syndikat, compañía establecida en Berlín, Alemania, el 5 de 
mayo de 1924 por el aviador e ingeniero alemán Fritz W. Hammer, con 
el propósito de promover en el exterior la venta de aviones comerciales 
de fabricación ¿emanad Dé Hammer, puede decirse que fae un funda¬ 
dor de aerolíneas, en 1920 contribuyó a formar en Colombia la SCADTA 
(Sociedad Colombo - Alemana de Transportes Aéreos) hoy AVIANCA; 

V más tarde en 1927, la VARIG en Brasil. 

El Director General de la recién formada Cóndor no podía ser más 
nadie que Fritz Hammer, quien a su vez era accionista. 

De la Cóndor Sindikat, Montevideo guardaba un precedente 
aeronáutico del año 1926. En ese año dos botes voladores Domier Wal 
fueron enviados vía marítima desde Alemania a Montevideo, donde 
fueron armados por técnicos alemanes. Con una de estas aeronaves, la 
denominada «Atlántico» (luego matriculado en BrasilP-BAAA, con la 
cual se comenzaría las operaciones del^VARIG), se había realizado en 
1925 un vuelo de Colombia a La Habana, Cuba, tentando entrar a los 
Estados Unidos, sin conseguirlo. El grupo de técnicos y aviadores era 
presidido por el Ing. Fritz WHammer, quien invitó a autoridades de la 
Aduanan realizar un vuelo demostrativo sobre la ciudad el 12 de no¬ 
viembre de 1926 , en uno de los aparatos que era comandado por el 
Barón von Buddenibrock y el Ing. Max Sauer de copiloto, subiendo el 
Director de Aduanas Sr. Enrique F. Areco y otros fimcionarios, inte- 
grandó además el pasaje el Sr.’Carlos AmareÜe, Gerente de la firma 
«Ribereña del Plata S.A.» que representaría en el futuro a la Cóndor en 
Montevideo. 

Las dos aeronaves volaron a Buenos Aires y de allí la «Atlántico» 

continuó hacia el puerto de Río Grande en el sur de Brasil, adonde 
arribó el 19 de noviembre de 1926; la otra denoininada «Hai», en la 
noche de su llegada a Buenos Aires fue destruida por una tormenta en 
el puerto. En el «Atlántico» viajó hacia Brasil el ex Canciller alemán 



































‘ pr Hans Luther, como forma de publicidad para las nuevas aerolíneas 
se formarían en Brasil, VARIO y Svndicato Cóndor T .imit aHa , _ 
Luego de haber conseguido los derechos para establecer líneas ae¬ 
reas en Brasil, la Cóndor comenzó el despliegue de sus medios 
aeronáuticos medrante la explotación de diferentes rutas por el litoral 
atlántico con el apoyo de la Lufthansa, la empresa estatal alemana, la 
cual preparaba, al igual que los franceses de la Aéropostale, él correo 
aéreo Europa-America del Sur. ’ 

Como asevera Aldo Pereira en su inestimable «Breve História da 
Aviaqáo Comercial Brásileira» «...El Svndicato Condor asumía su impor¬ 
tante papel de defensor de los intereses alemanes .en la costa oriental de 
América del Sur: Era parte de la ofensiva desencadenada por Alemania, 
vale decir por los intereses de la industria y el comercio alemanes...» y 
poco más adelante «... La Lufthansa, era el arma (fe los intereses alemanes 
y el Syndicato Cóndor su brazo fuertemente establecido en el Brasil...» 

Los primeros ensayos de correo aéreo en combinación con Europa 
fueron realizados el 22 de marzo de 1930. con el bote volador Domier 
Wal P-BAMA «Jangadeiro», que cruzó volando hasta la isla de Fer¬ 
nando de Noronha donde recibió las sacas postales que trajo el buque 
alemán «Cap.Arcona», acortando en dos días el tiempo entre Hamburgo 
y Buenos Aires, concertando aeronave y barcó, cosa que se fue perfec¬ 
cionando con el tiempo. 

Sumado a esta experiencia, dos meses más tarde el 22 de mayo de 
1930, apareció en América del Sur el dirigible Graf Zeppelin. el cual 
cuatro días antes había partido de Friedrichshafen, Alemania, llegando 
a Recife con pasajeros, correspondencia y c^ga, combinando con la 
Cóndor, la que los llevaba a sus destinos más al sur. Este dirigible hizo 
innumerabfes viajes transaüánticos hasta Río de Janeiro en estrecha 
colaboración con la Cóndor, .incluido uno que realizó a Buenos Aires, 
pasando por dos veces; sobre Montevideo el 29 y 30 de junio dé 1934. 

La Lufthansa tenía susmiras puestas en la conquista postal -co¬ 
mercial del Atlántico Sur, para lo que se fue preparando mediante la 
combinación de barcos y aviones; dado que estos últimos rio tenían la 
capacidad para el cruce transatlántico. 

Se solucionó el problema hasta tanto no hubieran aeronaves capa- 
ces de vencer el océano, instalando a mitad de camino entre Bathurst 
en la Senegambia (Africa Occidental Británica)'y Natal en la costa . 
brasileña, un navio comuna poderosa catapulta de aire comprimido, el 
«Westfalen», el cual recogía los botes voladores o hidroaviones, los 
levantaba, abastecía de combustible y luego los catapultaba. 


A partir de mediados de 1933 se comenzó la conquista del Atlán¬ 
tico Sur, con botés-voladores-yAuego-hidroavionesMiaciéndose-varios- 
vuelos experimentales. 

La Cóndor én el Uruguay 

El primer vuelo de estudio en el cual se involucró al Uruguay tuvo 
lugar entre el 3 y el 9 de febrero de -1934 de la siguiente ferma: el 3 de 
febrero partió del aeródromo de lempelhof, en Berlín hacia la ciudad (fe 
Stuttgait todavía en Alemania, el Heinkel He 70, monomotor de 600 H.R 
con cuarenta kgs. de correspondencia, de donde continuó a Sevilla en 
España, pasando por Marsella en Francia. De Sevilla despegó un Junkers 
JU-52 trimotor hacia Bathurst, haciendo escala en Las Palmas, Islas Ca¬ 
narias. Entrega las sacas postales en el vapor «Westfalen» que parte hacia 
el Atlántico, treinta y seis horas más tarde catapulta el bote volador Domier 
Wal Dó-18 «Taifun» de dos motores BMW de 600 H.P. hacia las costas 
brasileñas, donde arriba a Natalluego de 14 horas 10 minutos de vuelo. 
Allí las sacas son pasadas al Junkers W-34 de la Cóndor, hidroavión 
monomotor de 630 H.P matrícula PP-CAN «líete» comandado por el 
aviador alemán, mcionalizado brasileño Wilhelm Mertens, con el mecá¬ 
nico de vueló alemán Hermaim Altralth y el radio telegrafista brasileño 
Áuderico Silvério Dos Santos; este aparato despegó hacia Salvador, don¬ 
de arribó en la madmgada del día 8 a una improvisada pista iluminada en 
lá bahía de todos los Santos, de allí a Río de Janeiro y luego Santos, de 
donde continuaron a Florianópolis, haciendo una parada obligada por mal 
tiempo en la bahía de Paranaguái dedorianópolis partieron hada Porto 
Alégre donde pudieron dormir cuatro horas, continuaron temprano en el 
(lía 9 de febrero hacia el puerto de Río de Grande, allí dejaron correo, 
siguiendo a Móntevidéo donde llegaron a nuestro puerto al mediodía, en¬ 
tregaron correspondencia y a los treinta minutos partieron con destino a 
Buenos Aires, amerizando en la Dársena Norte, fiente al Yacht Club, 
finalizando este maratónico vuelo que imió a Europa y el Río de la Plata 
con la intervendón de la Cóndor. , 

Después de conseguidas las autorizaciones correspondientes y los 
contratos con el Correo Argentino y el Uraguayo, comienza la línea 
aérea que unía Río de Janeiro con el Plata, prolongando la mta regular 
Río - Porto Alegre; la que a su vez unía Alemairia con Buenos Aires 
con vuelos aeropostales; 

El vuelo inaugural tuvo lugar en martes 17 de abril de 1934, des¬ 
de Buenos Aires, en el Junkers Ju-52/3m, lüdroavión trimotor de 650 
H.P cada uñó, que terria lugar para 17 pasajeros, matrícula PP-CAT 

















«Anhangá», al mando del experimentado aviador alemán Günther 
- Schustcr. ex piloto de la SCADTA (Sociedad Colombo_Alemana-de. 
Transportes Aéreos) de Colombia, habia comenzado a volar en 1915 
durante la Primera Guerra Mundial. El sábado 14 de abril el hidroa¬ 
vión arribó a Buenos Aires desde Rio de Janeiro. Con este vuelo se 
inició la línea aeropostal Buenos Aires - Europa, partió del puerto de 
Buenos Aires a las 16.00 horas y arribó a Montevideo a las 17 y 15, 
llevaba 53 kilogramos de correspondencia. 

En los primeros tiempos el servicio era quincenal, arribando del 
norte los viernes en la tarde. Partía de Montevideo luego de llegar de 
Buenos Aires los martes; ponía once o doce horas desde Rio de Janeiro 
y viceversa. De Río de Janeiro al norte la correspondencia y los pasaje¬ 
ros salían al otro día de mañana temprano hasta Recife y Natal, donde 
en botes voladores Domier Wal la correspondencia cruzaba el océano 
con la ayuda del buque «Westfalen» y su catapulta de aire comprimido. 

El domingo ó de mayo de. 193 4 pasó por Montevideo otro de los 
hidroaviones de la Cóndor, el Junkers Ju-52, matricula PP-CAV 
«Calcara» en vuelo de demostración y familiarización, al mando del 
veterano aviador alemán Heinz Puetz, ex piloto de la marina de guerra 
germana con 15.000 horas de vuelo en su haber, secundado por el me¬ 
cánico - copiloto Emest Nebello y el radiotelegrafista J. A. Paccini. Con 
este aparato se hicieron varios vuelos de paseo, de demostración de su 
comodidad, poder y velocidad, subiendo los ministros de Trabajo, In¬ 
dustrias y Defensa Nacional; así como personas conocidas del ambien¬ 
te aeronáutico, entre ellos Alberto Márquez Vaeza, quien ya estaba tra¬ 
tando de solucionar el problema de la fundación de PLUNA, probando 
diferentes aparatos de línea aérea; entre las personas que ascendieron 
en esos vuelos se'encontraba nuestra amiga la Sra. Dorotea Magerl, 
quien nos facilitó un pasaje de ese paseo, el cual tuvo que firmar, donde 
decía que la compañía no se responzabilizaba por daños o accidentes, 
que durante el vuelo el pasajero se debía someter a las órdenes del 
Comandante del aparato, que no se podía fumar, etc. (semejante al for¬ 
mulario que los pasajeros tenían que firmar en los vuelos de la Misión 
Junkers). Esta aeronave PP-CAV «Caicara» se puso en servicio en los 
vuelos de Río al Plata junto con la PP-CAT «Anhangá», al igual que 
sus tripulantes. 

Meses más tarde se sumó a estos dos hidroaviones, el «Cuiupirá», 
gemelo de ellos, llegando al mando, en el vuelo inaugural, el conocido 
aviador germano, Barón RudolfCramervon Clausbrüch, avezado pilo¬ 
to de hidroaviación, quien en junio de 1931 había comandado el gran 


bote volador de doce motores Domier Do-X en el cmce del Atlántico 
Siir.~vinDnde~cx)pilotO”'Tnecánica'eirel-«Gurapirá»7-Franz~JRadzuy-y~ 
N Ferreirá de radiotelegrafista. . 

La firma que representaba en Montevideo al Sindicato Cóndor era 
«Ribereña del Plata S.A.», cuyo principal era el Sr. Dietrich 
Boeckelmann, instalada en la calle Piedras N°350, la que a su vez era 
agente del dirigible Graf Zeppelin para pasajes, carga y corresponden¬ 
cia En esa firma se recibía la correspondecia que se dirigía al Brasil, 
Europa y Argentina (a partir del 7 de octubre también a Chile) dando 
plazo para su entrega hasta las horas 20.00 y 21.00 (según sean reco- ‘ 
mondadas u ordinarias) del día anterior, demorando en los primeros 
tiempos a Europa 5 días. 

A partir del martes 24 de julio de 1934, el servicio se transformó 
en semanal con el vuelo inaugural del trimotor «Caicara» al mando de 
Heinz Puetz, que partió del Puerto Nuevo de Buenos Aires a primera 
hora de la mañana, pasando por Montevideo una hora más tarde. 

Como forma de consolidar su desempeño en el Río de la Plata, la 
compañía instaló en diciembre de 1934 en el Puerto Nuevo de Buenos 
Aires, un dique flotante con el fin de llenar dos misiones, con las cuales 
se aumentaban aún más las ventajas de su funcionamiento: facilitar por 
un lado el cómodo embarco y desembarco de los pasajeros y poner en 
seco las poderosos trimotores que empleaba, para una mejor revisión y 
reparación de los mismos. Este.jdique flotante fue uSado a partir de 
1938 por la empresa CAUSA (Compañía Aeronáutica Uruguaya S.A.) 
como se podrá ver más adelante. En Montevideo no poseía instalacio¬ 
nes, el hidroavión amarraba a una boya cerca del dique de cintura, 
frente al Muelle « A», en ese lugar bajaban y subían los pasajeros desde 
una lancha, en forma muy precaria e incómoda. 

A partir del mes de abril de 1935 cambiaron los días de salida y 
llegada de la compañía al puerto de Montevideo, pasmdo a los jueves 
la partida a la hora 6.00 horas y el arribo los domingos a las 16.00 
horas. 

El jueves 4 de abril de 1935 comenzó un servicio aeropostal rápi¬ 
do a Europa de solo-tres días a tres días y medio, el Primer Ministro de 
Alemania, el entonces General de Infenteria (luego Mariscal del Reich) 
Hermaim Goring, le envió una carta en esq vuelo al Ministro de Indus¬ 
trias del Uruguay, Dr. Zoilo Saldías, haciéndole notar el éxito de haber 
rebajado los seis primeros días que se demoraban para el transporte de 





























la correspondencia entre Alemania y Uruguay a solo tres tos y medio, 
gracias a la combinación de la línea aérea alemaiia Lufthansa y el 
Syndicáto Cóndor. Én ese momento se Ileyaban ciento cuarenta cruces 
al océano Atlántico.- 

Carta al Primer Mimstro, General Hermann Goring, remitida por 
vía aérea a su Excelencia, el Ministro de Industria del Uruguay, Dr. 
Zoilo Saldías, en Montevideo. Traducido gracias a la gestión del Agre¬ 
gado de Defensa de la Embajada de la República Federal de Alemania, 
Comodoro don Franz J. Berger. 

Excelencia! 

A partir de la fecha el tiempo que demandará el correo dél servia 
do semanal alemán a América Latina entre Alemania y Uruguay, que 
hasta ahora demoraba seis días, se reducirá a tres días y medio, 

Con motivo de este acontecimiento se me hace un grato deber 
transmitirle mis mejores saludos. Hago propicia esta oportunidad del 
primer vuelo del servicio rápido, que seguirá operando en ambas di¬ 
recciones con aviones de la Deutsche Lufthansa y del Sindicato Condor 
en conexión con aeronaves Zeppelin, para trasmitirle mi alegría por el 
hecho de que gracias al desarrollo tecnológico del tráfico aéreo nue¬ 
vamente es posible acortar la distancia entre nuestros dos países por 
dos días y medio. Con el aumento de la velocidad de las aeronaves 
integradas a los vuelos transatlánticos regulares logramos reducir el 
tiempo del intercambio de bienes espirituales y económicos y al mismo 
tiempo consolidar cada vez más los lazos de amistad entre Uruguay y 
Alemania La Aeronáutica alemana se siente muy orgüllosa de haber ■ 
sido la primera en organizar en tan breve plazo la conexión 
transatlántica semanal que ya registra 140 vuelos en el tráfico rutina¬ 
rio entre Europa y América Latina y que graciosa la valiosa colabora¬ 
ción de sü ilustre Gobierno es hoy día un servicio ejemplar de traslado 
rápido y seguro de correo y pasajeros entre nuestro dos páíSes. 

El pueblo alemán, a través de su Aeronáutica, trasmite al pueblo 
uruguayo sus más cordiales saludos, que se vinculan con el deseo de 
que este puente aéreo transatlántico pueda contribuir a profundizar 
aún más la ámistad entre nuestras naciones, y 

Permítame, Excelencia, la expresión de mi distinguida considera¬ 
ción. 

Góring, General de Aviación. 



El 7 de octubre de 1935 se inauguró la línea aérea de la Compañía 
Bue nos Aires - Santiago de Chile, con aviones trimotores Junke rs J u- 
52/3 m. iguales a los hidroaviones pero con ruedas, haciendo combina- ^ 
ción con los hidroaviones que llegaban del Brasil, transportando pasa-1 
¡eros y correspondencia hasta el aeródromo de Quilmes en Buenos Ai- J 
res. de donde salían los aviones; allí se construyó una aeroestacíón igual I 
a la que luego se levantó en el puerto de Montevideo para CAUSA. La | 
salida era los lunes hacia Santiago de Chile y el pasaje desde Montevi-« 
deo costaba $ 491 pesos oro uruguayos, se tomaba el hidroavión los ? 
domingos hacia Buenos Aires donde pernoctaba. Se salía los miércoles ■ 
de Santiago hacia Buenos Aires, se pernoctaba en esa ciudad y se llega¬ 
ba el jueves a Montevideo en el vuelo que iba hacia Río de Janeiro. 

La compañía sin que moviera mucho pasaje o correspondencia en 
Montevideo se mantuvo con pocas exigencias durante todo 1936, con¬ 
servando el servicio. En 1937 previa solicitud, suspendió su escala en 
nuestra ciudad en el mes de abril, hasta el 31 de octubre de ese año en 
que la reinició. Nuevamente a partirdel 1ro. de marzo de 1938 suspen¬ 
dió la escala a Montevideo, no reiniciándola más al hacer directo Porto 
Alegre - Buenos Aires, smnándose a esto el comienzo de la línea Mon¬ 
tevideo - Buenos Aires de CAUSA (Compañía Aeronáutica Uruguaya 
S.A.), empresa qüe en su nacimiento estaba muy ligada económica¬ 
mente a la Cóndor, motivo por el cual no volvió a nuestra capital. A 
esto hay que agregarle dos cosas, en 1939 el Syndicáto Cóndor comen¬ 
zó a cubrir el servicio á Buenos Aires en aviones cuadrimotores Focke 
Wulf FW 200 «Cóndor», con los que sobrevolaba nuestro territorio em 
tre Porto Alegre y Buenos Aires directo; con estos aparatos era imposi¬ 
ble atenizar en la corta pista de Melilla, hoy Adami. 

Para finalizar digamos que por el Decreto del Poder Ejecutivo de 
Brasil N°3523 dé la fecha 19 de agosto de 1941, el nombre de Syndicáto 
Cóndor Limitada fue sustituido por Servieos Aéreos Condor Limitada. 
El 16 de enero de 1943, borrando todo vestigio alemán^ esa denomina¬ 
ción cambió por la más contemporánea Sérvieos Aéreos Cruzeiro do 
Sul Limitada, según el Decreto N°5197. 

Puede decirse que esta empresa pionera en América del Sur, abrió 
el camino-a otras que la continuaron, como fue CAUSA en nuestro país 
y VARIG en Brasil, las cuales veremos más adelante. 
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Puerto de Montevideo,. 6 de mayo de 1934. Jünkers JU-52 '‘Caicará 


Deuslche Wacht. Montevideo, 13 de diciembre de 1934, 




































____ CAPITULO II _ 

PLUNA SOCIEDAD COLECTiyA 

P.L.U.N.A. (Primeras Líneas Uruguayas 
de Navegación Aéreay 1936- 1938 

INTRODUCCION 

Como hemos podido ir viendo a medida que se desarrolla el libro, 
los comienzos de la aviación comercial en el Uraguay nacieron merced a 
iniciativas de emprendedores hombres del aire forasteros, con vuelos hacia 
V desde el extranjero; salvo algimos viajes de verano que-se podrían con¬ 
tar con los dedos de una mano entre Buenos Aires - Montevideo - Punta 
del Este, no existió la proposición de explotar los vuelos interiores a los 
cuales podríamos llamar de cabotaje. 

Sabemos que esa idea estuvo en la mente del aviador nacional Blás 
Cortés (porque así lo hizo saber al investigador Carlos L: BemascOni y al 
.tutor, pág, 54 <tel libro «Aeropuerto Angel S. Adami, 75 Años de Histo¬ 
ria»), primero en explotar una empresa de taxis aéreosmás o menos 
organizada, con venta de pasajes en el «Cambio Berro», a la cual en 
1928, increíblemente, llamó PLUNA, aparentemente sin que se hubiera 
enterado Alberto Márquez Vaeza su futuro fimdador, no obstante su espí¬ 
ritu aventurero ñie más fuerte que el establecimiento de una línea aérea y 
marchó en 1929 al Paraguay, en un welo pionero, a ponerse a las órde¬ 
nes de su gobierno en el conflicto que comenzaba con Bolivia. 

Es decir que hasta el momento en que cuajó la idea de la fimdación 
en nuestro país de una empresa aérea para el transporte interno de pasa- 
leros. correspondencia y carga, este era virgen. 

En 1932, y no antes, apareció en el pequeño mundo de la aviación civü 
umguaya (radicado exclusivamente en' el aeródromo de Melilla de Monte¬ 
video), la persona que sería la encargada de crear la línea aérea interna que 
faltaba. Se trataba de Alberto Márquez \heza, de 26 años de edad, quien 
comenzó a recibir adiestramiento de vuelo de manos del instmetor José A. 
Lorenzo, introduciéndose dé esa manera en aquel mundo. 

En su libro «Memorias de Aeroplanos», Alberto Márquez \heza 
sitúa el nacimiento de la vocación de fundar una línea aérea en 1935, sin 
embargo hemos encontrado algún antecedente que quizá sea anterior. El 


































6 de myo de 1934 junto a otras personas va como pasajero del hidroa- 
^uon Junker Ju-52/3mPP-CAV«Caicará»deI Syndicato Condor querea- 
lizaba^vuelos demostrativos en la Bahía^elvíontevitfeo; podría ser que va 
en ese año estuviera abocado a la búsqueda de la máquina para su futura 
iincd 3crc3. 

La actividad aérea en Melilla decaída por motivos políticos en 1933 
renació con nuevos bríos en 1934, recibiendo Márquez Vaéza en ese año 
instrucción de vuelo ahora de manos de José R. Poleio, al haberse alejado 
Lorenzo de la aviación; también ese cambio de instructor puede haber 
sido otra de las causas de la reafirmación de su vocación empresarial 

Polero pensó .en iniciar su compañía. A 
fines de 1934 Márquez Vaeza obtuvo su brevet de aviador 1SP46 expedido 
por el Centro Nacional de Aviación (hoy Aero Club del Uruguay) y de 
esta manera penetró absolutamente en el mundo de la aviación. 

Én su vida privada era con su hermano Jorge, copropietarios de una 
pequeña casa importadora de origen familiar. A mediados de 1935 hizo 
eclosión la idea de crear una línea aérea, luego del faUecimiento de su 
padre y la aqmescencia de su madre. 

ConelapoyodelMinistrobritánico Sr. EugenMillington-Drake, quien 
consigmo un crédito en un banco de su país por 14.000 pesos oro urugua¬ 
yos, que se sumaron a los que sacaron los Márquez Vaeza de la liquidación 
de la casa importadora, logró reunir la cantidad dé 47.000 pesos necesaria 
para ar^uirm en Inglaterra los aviones seleccionados, dos biplanos bimoto- 
resDeHavil]andDK90 «Dragonfly» para dos pilotosy tres o cuatro pasa¬ 
jeros, conmotores GipsyMajorlde 130 H.P.; con los cuales iniciar la línea 
^rea. Su^do a esto la esposa del Ministro, Sra. Effie Millington Drake 
ono tres becas de estudios en Gran Bretaña: {ríra preparar un püoto, para 
entrenar un especiahsta en mantenimiento y para que Márquez Vaeza se 

mtenonzara en el fimciónamiento de una empresa aérea. 

Los trámites para conseguir la autorización del establecimiento de 
meas aereas en el país, comenzaron en la primavera de 1935 ante la 
todavía no oficializada Dirección (fe Aeronáutica Civil, que ya funciona¬ 
ba a partir. del 5 de setiembre de ese año de 1935, bajo la Dirección 
Interina dd Ingemero Aeronáutico Luis Felipe Márquez, amigo y con- 

El 14 defebrero de 1936, por rLiu- 
cron del Poder Ejecutivo, sé autorizó el éstablecimiento de líneas 
aerocomerciales de Montevideo a Salto y de Montevideo a Rivera así 
como se^aprobaron los estatutos provisorios de las Primeras Líneas Uru¬ 
guayas de Navegación Aérea (P.L.U.N. A). 
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Con esta autorización y la colocación de la sena, liquidando los 


Hatfíeld 


" Acrodrome, Herís, se dejó el camino abierto para la formadón de la com¬ 
pañía, quedado eri manos de Jorge Martjuez Váeza la continuación de 
.trámites y la liquidación de otros problemas. 

Los tres becarios marcharon hada Londres. José R. Polero como 
aviador, había tedbido su brevet el 15 de marzo de 1930, correspondién- 

- dolé el N°23 de lá Federación Aeronáutica Internacional, expedido por el 
Centro Nacional de Aviación; el otro becnrio que haría cursos de mante¬ 
nimiento en fábrica, los que rio realizó, era el Capitán de la R'a.F. . naci¬ 
do en la Estancia Media Agua de Palmitas, Soriano, Evelyn Cedí Walter 
Fitz-Heberí M.B.E:, D.S.C., quien sirvió en la Prirnera Guerra Mundial 
'j poseía el título de Ingeniéro del Kings College de Londres. 

regresar Márquez Vaeza de Inglaterra a mediados de 1936, se 

- abocó a la tarea de soludonar los problemas riiás acodantes de la instala- 
(:ión de la aerolínea. Usaba en esosdías como ofidna p; despacho las 

. mesas de la confitería «Oro del Rhin», cedidas gentilmente por su amigo 
el Sr Hermahn Stahl, propietario del neg(x:io y hombre sensible a todo lo 
aeronáutico; en ése loc^l se reunía por esa époc^ la Asodadón Alemana 
pro Aviadón Sin Motor del Uruguáy, sus miembros se ejércitaban con 
planeadores en Carrasco, donde inauguraron un hangar. 

En esa confitería fue presentado a Márquez Vaeza el aviador ale¬ 
mán Walter Noack, ex piloto de la Lufthansa desde su creación en 1923. 
con un historial aeronáutico heroico y aventurero, intervino en la Prime¬ 
ra Guerra Mundial habiendo egresado como Sub Teniente de Caballería 
de la Escuela de Cadetes de Dresdeñ; Sajotiia, incxnporáñdose a la Es¬ 
cuela de Aviadón de Ham, donde terminó como Piloto Mili tar; integró la 
famosa Escuadrilla encabezada por él Mayor Haak, habiendo resultado 
herido emeo vectes en combates, desarrollados algunos en el fi'ente italia¬ 
no. por motivos poKticos abandonó Alemania, logrando el cárgo de pilo¬ 
to personal de Emperador de Etiopíá Haife Selasie I hasta que fuera inva- 
drdo su territorió por las tropas italianas, aparedendo en 1936 en el Río 
de la Plata Fue contratado para incorporarse a la nueva compañía cuan¬ 
do esta comenzara a funcionar. Pck» despifes se sumó a estos dos pilotos 
otro de origen paraguayo, el ex aviador militar Emilio Nudelman, alum- 
no del tercer curso en 1921 de la Escuela (ie Aviación Militar de Campo 
dos Afonsos, Rio de Janeiro y fundador de la Escuela de Aviadón Müitar 
de Paraguay en 1923, como ayudante del director, fue piloto personal del 
Ptesi(tente EusebiO Ayala y del Gral. José Félix Estigarribia. héroe de la 
Guerra del Chaco. 









Para entrar en contacto personal con futuros represéntales y recono- 
ecr los campos de aviación en las rutas que la línea haría po r el litoral ert 
el invierno oál princípio'de la primavera, partieron los hermanos Márquez 
Vaeza de Melilla con su aimgo el aviador Marcos Diana, en el avión de 
su propiedad, un Stinson «Reliant» SR-8B; con este aparato totalmentó 
nuevo, cuadriplaza, que Diana había recibido meses atrás, visitaron Sal-- 
to aterrizando en el campo de Nueva Hespérides, actual aeropuerto, don¬ 
de los recibió Alberto Devincenzi Amaro, .quien sería el representante aí 
comienzo de la línea; con la influencia de este salteño se mejoró el aeró¬ 
dromo que era usado-por la Aviación Militar, dejándolo pronto para los 
aviones de PLUNA; mientras los hermanos Márquez Vaeza se ponían en 
contacto con autoridades militares y municipales, Diana aprovechando 
la ocasión realizó vuelos de bautismo con su hermosa máquina, llevando 
a im grapo dé jóvenes saltefios. De Salto fueron hasta Paysandú aterri¬ 
zando OI el local feria, donde habitualmente se descendía, aunque Angel 
Adaim y Blás Cortés en 1930 habían elegido el actual aeropuerto, que 
en esa época pertenecía a la sucesión de la familia Horta y luego’a la 
Faculted de Agronomía, allí el 29 de octubre de 1930 había estado Antoine 
de Saint-Exupéry en un avión Laté 28 acompañado por Adami; ese sitió 
fue el que finalmente seleccionaron, aconsejados por el aviador de la 
zona Raymondde Boismenu; se acomodó y se transformó en aeródromo. 

Esta mta del litoral, al igual que la del norte (Durazno, Tacuarembó 
y Rivera) y luego la del noreste (Treinta y Tres y Meló) ya habían sido 
trazadas anteriormente, en 1927, por la empresa francesa Compagnie 
Oenerale Aeropostale (mediante su filial «Aeroposta Uraguaya»), sin que 
se llevaía a cabo, a pesar de los vuelos en 1930 de Adami (su represen¬ 
tante) y Blás Cortés, a Salto y Paysandú, identificando aeródromos. De 
la mismáforma en 1929 se trazaron rutas semejantes por parte del Direc¬ 
tor de la Esraela Miütar de Aviación, Tte.Cnel. Cesáreo L. Berisso, para 
compañía que se pensaba fundar, denominada «Líneas Uraguayas 
de Transporte Aéreo» (L.U.T.A); según consta en documentos que posee 
el autor, cedidos estos últimos por el Sr. Rivera Berisso Viera. 


Comienzan los vuelos 

Ante noticias desde Gran Bretaña del pronto embarque de los avio¬ 
nes hacia nuestro país, Márquez Vaeza se preocupó de conseguir un lu¬ 
gar donde armarlos bajo techo, con ayuda de mecánicos idóneos, acu¬ 
diendo al único sitio donde esto podría acontecer sin mayores gastos, el 
^íoio, y dentro de él, la Dirección de Aeronáutica Militar. Su contacto 
fte el flamante Director de Aeronáutica Civil y amigo peraonal, Ing. 
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^ . M íntico Luis Felipe Márquez, quien dependía de la Aeronáutica 

-nlaYiííSrá^t^elaiíTeacióndea^^^ 

H ñ > ni Cnel Esteban Cristi su superior jeiáiqmco, el cual comprensi- 
la situación económica de la naciente empresa, cedió tmo de los 
«5». situados más alejados de los edificios del Comando de 
rnirecaón de AeronáuticaMilitar, en el Aeródromo Müitar Cap. Boiso 
- nn .i" (denominado así desde el 9 de setiembre de 1930). A su vez 
' nmni lio la avuda de técnicos para el armado de los aparatos. 

' ■ ^ Meses antes del arribo de los aviones, los heimanos Márquez Vaeza 
" .mnaron gestiones ante la Dirección de Aeronáutica Civü, con el fin de 

Iseguirexoneradóndederechosdeaduanaacantidadesmensuales^^^ 

i tk. nato V aceite para el uso de los aparatos de la compañía, ^ qiK^foé 

concedida por Decreto del Poder ejecutivo de fecha 30 de octubre de 1936. 

El 28 de octubre llegaron lós dos aviones encajonados al puerto de 
fMontevideo, de donde fueron trasladados en ferrocaml hasta el aeródro- 
’í mo de Boiso Lanza. En pocos días fueron armados con la supervisión del 

ine David Little, joven anglo-argentino que se había e^dalirado OI la 

I jbrica de Havilland en ^os aviones y motores (Otorgándole el Miruste- 
no del Aire Británico la licenda No. 2623 por sus estudios), y con la 

■ imalorableayudadetécnicosdela AeronáuticaMüitar, entre (giienes se 

" encontraba José G. Blanco, el que a partir de esos días paso a servir enf a 

compañía como Jefe de Taller hasta setiembre de 1944 en quemnuncio; 

. junto a Blanco también ingresó un técnico carpmtero aleman el Sr. Fran¬ 
Los dos biplanos vinieron pintados de color rojo, fueron matn^a- 
dos en el redentemente creado Registro Nacional de Aeronaves de la 

Dirección de AeronáuticaCivil. (hoy Dirección General de Aviación Ci¬ 
vil); el número de fabricante 7532, GX-AARy el 7534, CX-.^S. 

El primer vuelo de praeba se realizó el día miércoles 4 de no^OT- 
bre con el CX-AAS al mando de José R. Polero, acompañado de Walter 
Noack y David Little. Decolaroñ de «Boiso Lanza» y aterrizara en 

Melüla, donde la prensa tomó fotografías e impresiones de los aviador^. 

El jueves y el viernes 5 y 6 de noviembre se continuaron efatiimdo los 
vuelos de prueba y de habüitación de los pilotos Noacky Nu^lman am 
el CX-AAR y el CX-AAS; también el 11 de noviembre Polero r^o 
ante un delegado de la Dirección de Aeronáutica Civü, um ^ebaen 
vuelo en un Dragonfly, que le permitió acceder al brevet «C» Linea Ae¬ 
rea. N°I que expidió esa Dirección. , 

El 12 de noviembre el Poder Ejecutivo autorizo a la Dnsccion Ge¬ 
neral de Correos a firmar con los hermanos Alberto y Jorge Márquez 














\^eza un contrato para el transporte aéreo de correspondencia al inferí"^ 
de la República, con bases estabtecidas^lu5da mento de a nie^S 
convemos con otras aerolíneas extraryeras y en transportadoras terreé 
y Intimas antenores. De esta manera se aseguraron por lo menos una’ 
entrada extra antes del inicio de la línea aunque aquí iLdesto ^2 
pmses era considerado importantísimo para el buen funcionamiento^ 
nomico de una empresa aérea. “cuioecp- 

El 13 de noviembre se hizo con los dos aviones un vuelo d^; 
e onocimiento de campos de aviación, yendo en el CX-AAR Polero 

fín^" Aeronáutica Civil Del- 

a ' f despuéspiloto y ejecutivo de la compañía) el 
periodista de «La Mañana» José María Violante y el Lógrafo 
Anse mo Carbone, especialista en tonias aéreas; en el GX-AAS 
Nudelmanal mando, con el Ing. DavidLittle. Alberto Márquez Vaeza. 
Raor,2"F - del diario «Uruguay» César m’ 

de üe ? termino aterrizaron en Mercedes, en un predio 

^ allí los redbióéP 

agente ocal de la compañía, Sr. Alfonso M. Milans. el Jefe del Bata- 

aeróiomo “«^^i^tos se estaba preparando como 

aeródromo el Campo Militar de Sarandí. 

almorzado en la ciudad, partieron hacia Paysandú, 
FaL22" ^ ^ "^“P® de la Escuela de Práctica de la 

2 eran esperados por los representan- 

mpresa Sres. Fraschini y Sabella, autoridades y mucho público 

riaTa2TdT^°'2'®- 

ri la autorización para operar en ese predio, 

Ser lLu^^T emnsejo de esa casa de estudios resolvió 

rio la iirili ar-' prosentado, permitiendo a titulo preca¬ 

no la utihzacion de una franja de veinte hectáreas para la maniobra de 

Lan^ PLUNA; ese es el actual aeropuerto «Brig.Gial.(Av.) Tydeo 

LarreBorges», A pesar de haber aterrizado y despegado los dos aviLes 
rr-2^’ S-^tlromo todavía no estabVpreparado p^Z 
posibles problemas los vuelos regulares, motivo por el cual se 
Mmteíi^ dar comienzo a estos. De allí regresaron a 

15 de^ní^h'^^^^ programado de la compañía tuvo lugar el domingo 

abanlZ2í°“ P°' tío voló Polero, 

u ■ iroeva firma, pues hasta el día anterior 

S?f C ^ apm^iendo en la propaganda que se realizó en la pren¬ 
de Montevideo. El viaje se cumplió liada Salto por motivos de pubü- 



^'cid.id.’yendo en el CX-AAR Walter Noack de piloto con el Ing. David 
X.j_itile los penodistas Alfredo Deal de «El Pueblo» y Luis A. Vemazza 
de «El País», como pasajeros; en el CXrAAS Emiüo Nudelman era el 
V, piloto. icón los pasajeros; Ministro de Ganadería y Agricultura, Dr. César 
• A Guliorrez y Sra. y los hermanos Márquez Vaeza. Los aviones salieron 
' alas 15 y 10 de Melilla, efectuaron varios sobrevuelos sobre Paysandú y 
hicüD continuaron a Salto, donde arribaron a las 17 y 15. Eran esperados- 
poi una multitud que vino a presendar su llegada y los festejos, fueron 
. iT.iidos al campo de aviación en ommbuses especiales, los cuales habían 
partido desde la «Confiteriá París» de esa ciudad, se había anunciado que 
se harían vuelos de bautismo, pero no hubo tiempo pues la ceremonia 
‘. prindpal consistió en la bendidón de los dos aviones por parte del Obis- 
po de Salto. Monseñor Tomás G. Camacho, luego hicieron uso de la 
' palabra el Intendente Municipal, Sr. Jorge Enrique Costa, el Presidente 
dd Centro de Aviación Salto, Sr. Luis P. Gaudín, Monseñor Camacho, el 
Sr. JorgeMárquez Vheza y por último el Ministro Gutiérrez, haciéndose 
demasiado tarde para los vuelos. 

Los vuelos de bautismo tuvieron lugar el lunes 16 en la mañana 
sobre la ciudad y sus aledaños, volaron más de veinte personas, a un 
costo cada una de cuatro pesos. 

Regresaron a Montevideo el 17 de noviembre. El CX-AAS con los 
mi.smos tripulantes y pasajeros; y el CX-AAR con los mismos tripulantes 
y de pasajeros: Luis A; Vemazza, Antonio Piegas Da Cunha, Alfredo De 
Leóny R. Gatti. . 

El jueves 19 de noviembre se realizó el bautismo de las dos máqui¬ 
nas con imacto que tuvo lugar en el aeródromo de Melilla. Monseñor Dr. 
Juan Francisco Aragone fue el encargado de la ceremonia, siendo sus 
. madrinas: la esposa del Presidente de la República, Sra, María Ilarraz de 
Terra y la esposa del Ministro británico, Sra. Effie Millington Drake, 
quienes derramaron el champagne sobre la nariz de los aviones, adjudi¬ 
cándoles los nombres de «Chuninche» al CX-AAR y «San Alberto» al 
CX-AAS. Inmediatamente después hicieron uso de la palabra el nuevo 
Director de Aeronáutica Civil (el Ing. Márquez había renunciado) Sr. 
Rómulo Borrat Fabini y el Ministro británico Eugen MiUihgton Drake. 
Como fin .de la ceremonia se hicieron vuelos sobre Montevideo con los 
dos aparatos, llevando de pasajeros a autoridades e invitados; entre los 
primeros estaba el Ministro de Defensa Nacional, Gral. Arqto. Alfredo 
Baldomir. 
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El inicio de la línea ~ 
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pasajero el Sr. Juan V Desnórit i “ de diciembre; lambió - 
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'tos años setenta aseguraque-el vuelo lo hizo^eJaniéreoles-lS de- 
re y no es verdad; fue el lunes 23, pues el martes 24 apareció su 
a Salto en «Tribuna Salteña»; evidentemente no se puede confiar 
feaoria. En este segundo vuelo vinieron cuatrocientos cincuenta 
es de «El País» y ochenta y siete gramos de correspondencia. 
á“las 15 y 30 con los pasajeros; Sres. Antonio Zolezziy América 
^péíti; también trajo seiscientos cincuenta gramos de corres- 
cia. ív 

' "'El martes 24 de noviembre se efectuó un vuelo exploratorio a 
rerabó y Rivera en el «San Alberto», con el fin de conocer sus 
jx)s de áyiáción, iba al mando de Nudelman, con Delfín Díaz Cibils 
lector de la D. A.C.) y Alberto Márquez Vaeza, liasta Tacuarembó 
irón dos pasajeros (uno de ellos la Srta. de Feijó); descendieron en un 
ó de Víctor López Stockman, donde eran esperados por el represen- 
Juan R. Martínez (aviador militar retirado), autoridades, el Obispo 
ácuarembó que bendijo el aparato, público y la Banda Municipal, 
ego de revisar la improvisada pista de aterrizaje, la cual fue descarta- 
despegaron hacia Rivera, donde arribaron al mediodía al aeródromo 
Vhrig en Livramento; en ese campo que tampoco satisfizo a Nudelman 
„^,©íaz Cibils, pues estaba situado en Brasil, eran esperados por el agente 
'^t ya nombrado Sr. Eugenio van Glassenap y público, regresaron en la tar- 
'dc, dejando encaigado al agente, al igual que en tacuarembó, que busca¬ 
rá otro campo de aviación. 

El tercer vuelo a Salto se hizo el miércoles 25 de noviembre con el 
«Churrinche» al mando de Noack, trayendo cuatro pasajeros, 187 gra¬ 
mos de correspondencia y 500 diarios El País; regresó en la tarde con 
cuatro pasajeros y 460 gramos de correspondencia. 

En la tarde de ese 25 de noviembre se efectuó el primer vuelo 
' «charter>> de la compañía con un viaje a Salto, realizado en el «San Al¬ 
berto» con Nudelman de piloto, vinieron cuatro pasajeros; la Sra. María 
Luisa A. de Gutiérrez, la chica Liiisa Gutiérrez Amaro y tos Sres. Carlos 
María Amaro y Oscar Amaro; arribando a las 13 y 30. El regreso no se 
hizo en el día, sino en la mañana siguiente a las 08.00, trayendo como 
pasajero al Arqto. Pedro Invemizzi. 

Los vuelos a Salto continuaron con pasajeros y correspondencia, 
manteniendo sus días de operación, tratando de conservar el horario esti¬ 
pulado. A Paysandú todavía no se podían reaüzar los vuelos regulares, a 
causa de la pista de aterrizaje, aún sin finalizar su preparacióa Viajeros 
no faltaban al igual que la correspondencia, encomiendas, diarios, etc. ; 
tampoco los fotógrafos ocasionales, tanto en Salto como en Nfelilla, que 



t^omaban vistas a los audaces pasajeros con los pilotos, teniendo m - 

—-fondo-les-aviGnesrpoFsupuesto-estowfomentado tanto por los nii^?^ 

como por los hermanos Márquez Vaeza. se trataba de una estupenda 
ma de publicidad, para la cual no eran pródigos en esos primeros tiemnf ' 

en que tuvieron tantos gastos. 

El sábado 5 de diciembre, temprano en la niañana. llegó al aeródm 
ino de la Air France en Durazno (campo que fundara en 1935 
■ extinto amigo el Sr. Angel Rómulo Pomi), el Comandante Walter NoarC 
y el Ing. David Little, tripulando el CX-AAR «Churrinche», con bs mC 
sajeros Jorge Márquez Vaeza, Luis Alberto Amestov v Pablo Balanzam 
estos Ultimos reporteros del diario «El Debate» de'Montevideo en el' 
pnmer vuelo de propaganda y ensayo que efectuaba la compañía’a esta ’ 
ciudad del centro del país. En ese aeródromo, hoy Base Aérea «Tte 2(b ' 
Mano WalterParallada» y aeropuerto de alternativa al que también se le '• 
denonma «Santa Bernardina», los esperaba el Sr. Francisco Beramendi 
Achard, colaborador de PLUNA y el futuro agente local de la empresa Sr. í 
Raúl Vila Montero, público y periodistas duraznenses. En la tarde se ' 
hicieron vanos vuelos de demostración y bautismo, uno de ellos con el 
Intendente Municipal, Sr. Antonio V de Frenas. E.xiste una fotografía ‘ 
de ese día, que nos obsequiara don Angel Rómulo Pomi, donde se aprecia 
al Comandante NoaCk, de traje blanco, apoyado en el «Churrinche» ro¬ 
deado de diez damas y caballeros de Durazno. El sábado 12 de diciembre 
se realizó otro vuelo, este con pasajeros, viniendo los Sres. Ricardo 
Machinon y el instructor de Melilla Walter Fiesel; salieron hacia Monte- 
yidw: Eduardo CasabóyJuanJoséEtcheverrito. Los vuelos a Durazno 
se iban a reahzar dentro de la rata central hacia Tacuarembó y Rivera los 
días martes, jueves y sábados, llegando a las 08;55 y regresando a las 17 
y 35. El Mimsterio de Defensa Nacional, que había expropiado semanas 
atras este campo, autorizó a la cómpañía su uso (el Ministerio tomó pose¬ 
sión del predio el 28 de diciembre de 1936). La escala en Durazno se 

hana cuando así lo requirieran las circunstancias. 

El lunes 21 de diciembre se hizo el vuelo, inaugural a Pavsandú. al 
haberse terminado; los trabajos en su campo de aviación; vinieron como 
pasajeros los Sres:rJuanB. Garicoits y Teófilo Principe, además se trajo 
correspondencia. La compañía sirvió en sus primeros tiempos a esta 
ciu^d, especialmente los días miércoles y viernes, sin dejar, por supúes- 
to, de pasar los lunes. En su segundo vuelo regular efectuado el miérco- 
es 23 de diciembre vino el matrimonio compuesto por el Sr. Guillermo 
Strauch y su Sra. Isabel G. de Strauch, luego de su descenso el avión 
parüo para la estancia Santa Elisa de Mailhos, sobre el arroyo Negro, a 






ñutos de vuelo, donde_recogiÓ 4 rasajerosJiacia_MQntevideo.„Esta. 
la muca vez que eso ocurrió en su primer época, 
ícelos regulares aTacuarembó y Rivera dieron inicio el martes 
diciembre, esto fue posible al haberse solucionado en estas dos 
el problema que significaba encontrar un aeródromo aparente, 
uqmbó se comenzó a usar el canpo del Sr. Luis Dini en Paso 
i, luego que una cuadrilla municipal lo dqjara en condiciones. En 
ía pífeó algo semejante con un campo que arrendaba el Sr. Arístides 
y, Tralegui en Cerro Sarandí, propiedad del Sr. Modesto J. Ipar; el 
10 se arregló por medio del Municipio con un gasto de dos mil pe- 
¡r'pcsar de ello pocos mesés más tarde hubo que pagar al Sr. Ipar 
Mita pesos mensuales por su uso. 

De esta manera a comienzos de 1937 la compañía estaba en marcha 
s-dos rutas que en principio habían trazado sus dos directores. En 
meses de primavera y verano del comienzo de la línea las condicio- 
imáticas y las horas de luz diurna ayudaban al inicio de las opera- 
s y a mantener la regularidad, cosa muy importante para la conquis- 
1 de los posibles usuanos de este novedoso servicio de transporte aéreo, 
ciñas los aviones eran nuevos, haciendo más fícil su mantenimiento 
arios bisoflos mecánicos en estos aparatos, pues aunque José G. Blan- 
no era mngún aprendiz, llevaba más de diez años trabajando al lado 
verdaderos técnicos como Alfredo Pittamigho, Dagoberto Molí o José 
óli. para él estos aviones eran una novedad, los que fue dominando al 
o tiempo, como se puede colegir de su servicio casi permanente para 
.s niolores todavía primitivos.... .. 

i; Celebrando el tercer mes de haberse comenzado el servicio regular, el 
de febrero de 1937 se invitó a un núcleo de periodistas de diferentes 
dios de prensa, a realizar varios vuelos sobre Montevideo, con el «San 
erto» al mando de Nudelman, con el fin de acercarlos a la nueva compa- 
ypublicitar la comodidad de los aviones y el éxito de estos noventa días 
labor en los cuales se transportaron 570 viajeros, dando conceptos opti- 
,. mistas para el futuro, adelantando la posibihdad de adquirir más aviones. 

3 El diario «El Día» hacía el siguiente comentario;« No se recibe en lacabina 
ninguna sensación violenta y hasta se puede conversar sin esfuerzo, ya que 
el ruido de los dos motores no molesta a los pasajeros». 

'' ■ Ya en el tercer mes los pilotos iban uniformados, pero al principio 
iban vestidos de traje de calle con camisa y corbata, tiempo después 
Nudelman puso erí uso una casaquilla cruzada azul oscuro, con tres galo¬ 
nes en la bocamanga . Noack una derecha azul piedra con igual cantidad 
de galones, ambos con gorra de funda blanca con insignia dé la cómpa- 
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nía en el pecho del lado izquierdo la misma insignia- el corte riel ■ « 
-me de Noack ñie-el qug^s e puso en uso a medil qu^o Sf 
telegrafistas ingresaban. a\j.idorcs ^ 

manteniendo un alto índice ítp 
dad por lo menos hasta mayo eñ que comienzan las iheblas 
tiempo, sin embargo en 1937 parece que fue un buen año Z 
Las quejas fueron por la falta de lugar en los aviones v no m 
como ocurrió el lunes 3 de mavo con un nawiem n ' cos^.- 

en el .melo de regreso a Mont^deo ^es LTuS” 

tema asientos libres al salir de alhV los necesitaba ^ Si 
personas en la estancia de Amoldo Piegas- en la zona de Ta ’■ 

metras al este de Salto, domJe el aparato se completó; 
que hiciera escala en una estancia fiiera de la mía nnrm i ' 

extraño para una Unea aérea. ^ 

ocupa la atal en realidad era mtty Émiiliar v los amigos conta^T' 

Plegas Siempre fiieron personajes muvespecialesvasísSS 

Por esos meses nuestra amigt; b Sra DraoS: tSS 

llevar^ unas fotos aéreas de la estancia de sus padres pasSívin^ ? 
pocos kilómetros al norte y las colocó en un sobre imSÍik^í 
entrego a Alberto Márquez Vaeza en la oficina de 
1430 casi Colonia; el avión en su ruta a «laUn u ^ -Agraaad^s 
establecimiento de campo aquel día el oilotn sobre esei- 

el paquete al sobrevSS^t^ ^ 

paraje Manncho. Anéctodas como esta hajSiS^en 
pnmerostiemposde.PLUNA ñorpíptnnír.a T„ 'Ai - . ™®tonadelos 
amigo de PLUMA, propietario de la estancia «m Hen^era» - 

En esos meses los aviones de PLUMA trancnortQ.vsn ■ 

SSSIS1SH5É 

ral. JoseFehxEsügambia, que a la sazón estaba exiliado en Montevideo 
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guay ná y»t acudió a Salto con su compatriota el ex Ministro José 
ist el 14 de mayo de 1937, invitados por una Comisión de Homenajes 
en el «San Alberto» por supuesto al mando de su amigo y ex 
ónal,'el Cap. Emilio Nudelman; regresó el lunes 17 de mayo en el 

rto» conNudelman. 

LirSlA por primera vez interviene en un festival aeronáutico; du- 
q centenario de Salto el 17 de junio de 1937, que resültó ser el 
-eró que se hizo en el interior del país, en ese día con el «San Alber- 
.¿\ mando de Nudelman, se efectuaron numerosos vuelos de bautis- 
En el futuro participará én muchos de los realizados en Melilla. 

En los vuelos desde Rivera y Tacuarembó o de Salto y Paysandú, 
^ en los cortos días del invierno se arribaba a Melilla en la última 
' no dando tiempo a guardar el avión en «Boiso Lanza». En uno de 
julio de 1937. viniendo de Rivera y Tacuarembó, con el aparato 
o, al «uanHn de Noack; se planificó para llegar nocturno a Melilla, 
■ un precario balizaje, con el apoyo del Servicio Metwrológieo a 
del Alférez de Navio Samuel Galimbérti, siendo esta la primera 
e PLUNA finalizó un vuelo de noche: 
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limera subvención. Otro avión y nuevos pilotos 
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íta empresa tenía muy pocos gastos para mantenerse en fimeiona- 
,lento. Carecía de infiaestrúctura, solamente arrendaba en la Ávda. 
Agraciada de Montevideo un pequeño local; sus áviones eran nuCTOS y 
róo potentes; sus fúncionarios se contabari con los dedos; dos i»lótos, 
nñ ingeniero - copiloto, tres o cuatromecánicos y un contador. Sin em¬ 
bargo era imposible que lograra sostenerse con la venta de pasajes de sus 
pequeños aviones, el contrato con el Correo y algunas encomiendas; Su 
operaaón no podía ser más qiie a pura pérdida, era necesario cqnségi^ 
una subvención que salvase la situación: Y la subvención se eonsigmó: 
E\identemente aquella era una época mi^ expeditiva, en pocos meses la 
npañía logró no solo que la apoyase el Poder Ejecutivo, sino que se 
ara por la Asamblea General una L^ concediendo a PLUMA una 
'siiovención anual de $ 50.0(X) durante cinco años. El 13 de octubre de 
1937 se votó en la Asamblea General y el 20 de ese mes se promulgó la 
Lc\’ N"97 14 por el Poder Ejecutivo. En sus once artículos había una serie 
de concesiones y exigéncias, de las últimas por el articulo 2do. b) se 
obligaba a PLUMA agregar ál servicio de las líneas en explotación, dos 
aúones bimotores más para ócho pasajeros y dos pilotos cáda Uno, los 
que tendrían que ponerse en servicio dentro de los diez meses de promul¬ 
gada la Ley; y por él artículo 91». se adelantaba que el Poder Ejecutivo 
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. ItoimríaJuegodepromulgadaestaLev; a 

-establecimiento deiiuevasnrssáeí^TMopre^^^^ '■'* 

tevid^. Río Blanco, con escalas en Treinta y Tres y Meló 
Obtemendo este amparo pecuniario a los once méses de ic ■ 
ración de los servicios de la línea, veidadem ^ 

penniüó a sus fiindadores un resuiro trimpst que ¡g 

se a,bn.ba, a sus Penurias “„SSs““„S"e,» 

segundo ato de fttoionanuento eon crin oprimismr Ce^reto“ *' 
ro tondos mil toras de vuelo, habiendo toSeieIrr' 

renta pasajeros con sus veinte mil ciento cincuenta kfrc ^ 

La publiadad de la compañía en la nrensa HpI 70 

■”SSÍfíTflr“'™-™Se' 

r=S-Ssssf:“-' 

KÍ==Si=SE 

D:H, 86 queposeía hasta ese mom^la PLLwfJd -V 

primero fiieen noviembre de 197 7 Yití ’ ^ dos de ellos, eli 

pnmer certificado de aeronavegabilidad le a ^ y el 

1936. sus nBioreseranGiwlfs^S^SoS a k ” * 

a Montevideo en enero de 197s ee ' “ ^^o encajonado 

garosa de <SoTtoSÍ iLraaS’Surir “ =* '^- 

^__^AltorioMd.q.eaVaLyelDrie¿ír“«^^ 

Se h.c.en.n vuelos con las autoridades sobre Montevddi ^ 
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A partirdet-martes 8 de febrero se-hicieren-en-Melilla-vuelos^de- 
ostración eon el «Express» al mando de Noack, yendo de copiloto 
dido Fernández, que ya en ese mes comenzó a volar en PLUNA con 
,,;aad También ingresó en febrero como copiloto Delfín Díaz Cibils, 
n hasta ese momento era Inspector de Trafico de la D.A.C.; ya en 
llevaba siete años volando, habiendo comenzado a principios de 
1 como alurrmo del novel instructor Juan A. Acuña, recibe en julio el 
ñ N°28 def Centro Nacional de Aviación. 

Los únicos pilotos de la compañía durante el primer año de opera- 
¡ fueron Noack y Nudelman, volando aveces de copiloto Cándido 
lández óyeling. David Little ambos honorariamente, si había lugar, 
normalmente el Comandante volaba solo, quedando libre el asiertto 
opiloto; Little se fue haciendo idóneo en el segundo puesto hasta que 
i calificarse como profesional (en reafidad las exigencias eran muy 
s; con quince horas de «travesía» álcanzaba); También a partir del 
e marzo de 1937, los pilotos militares estaban autorizados a efectuar 
os de copílotos en los aviones de PLUNA, sin embargo recién el 8 de 
en un vuelo a Rivera comenzaron a ir en el segundo asiento, nor- 
lente eran pilotos de tropa bisOños como el Cbo. Juan José Vonella, 

_ áicanzó a volar 137 horas en PLUNA, en general prestaban servicios 
da Base Aeronáutica N°1 que hasta 1947 estuvo en el Aeródromo Mi¬ 
litar «Gap. J.M. Boiso Lanza»; así mismo otros aviadores no tan nuevos 
volaron en aquella ya lejana P.L.U.N.A., uno de los más asiduos fiie el 
Sgio. lo. Atahuálpa García Montejo; igualmente varios oficiales 
mcursionaron como copilotos, se recuerda al Tíe. lo. Mario S. Arenas, al 
Tic Cnel. Hernán S. Barú (que fuera General e Inspector General de la 
Fuerza Aérea) y otros; también hay que sumar a los alumnos del último 
Curso de Pilotaje de Tropa en graduarse en «Boiso Lanza» (a partir de 
1938 se hicieron todos los cursos en Pando. Aeródromo Mihtar «Grál. 
Artigas»), conformado por cuatro integrantes: Sgto. 1ro. Efi'aín L. 
Barcadaz, Sgto. Pedro A. Ureta, Cbo. Nüo A, Zerpay Cbo. Hermés Pereira, 
quienes en ese año realizaban el último año o de Aplicación, todos vola¬ 
ron de copilotos en PLUNA, cuando así las circunstancias lo requerían. 

Aprovechando la ocasión de c¡ue en Salto se realizaba un festival 
aeronáutico el sábado 14 y dortlingo 15 de febrero de 1938, con la inter¬ 
vención del paracaidista argentino Tomás Picasso, el sábado marchó a 
esa ciudad del litoral el «Express» al mando de Nudelman, con el Ing. 
LitÜe de copüoto, aterrizó a las 18.00 horas, vino con Alberto Márquez 
Vaeza, invitados y periodistas. Entre los primeros se encontraba el Obis¬ 
po de Salto Dr. Alfredo Viola, el diputado Miguel Vieytes, el Director de 
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an<jó"l'^*S'SÍ'S'^2'‘^'”““^^^ 

sehab1"^^d?kau¿líí!;L'*aS^^ Express, 

con los periodistas y Ios>sajeros- Albííf 
Martinelli y el Mayor Severo Rnh ' Devincenzi, el Presbítero 

mente al ' el despegue normal- 

percató qu?S «o n"So?í "'T Nudelman se 

teniendo movilidad lateral oor lo clJ ^ alerones, no 

ron sin novedacT^rSun^ Salto dondeaterriza- 

el Ing. Litüe se había olvidado de coS mí f 
ron los cables de los aleroneí En ¿íí 

vía estaba en el caíí cSchn^ H toda- 

gural, cosa que^£ L 1 

campo elegido por el Sr Pámnii^’*?”*- Artigas en él 

de la compañía.^ ' Pampino Antomo Miraglia, agente nombrado 

El nuevo aparato se Íiieílt Jm a y encomiendas. 

conociera, además enMelillael domingoíoSíií 
zar en la tarde una serie dé vn^inV^K® de febrero, comenzó a reali- 

ciodelaD A C trSa^dírn "«“tiolyel auspi- 



PLUNA Sociedad Colectiva. 


."Churrinche” Sociedad 
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Durazno, 5 dic. 
1936. Noack, 
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derecha, rodeado de 
duraznenses. 
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| ¿sa cnid 'd. crearon un Comité Pro Hospital con el ñn de recaudar fondos 
¡^Tjnfeslrv'al aéreo, enel qudse presentaría'el'aparato, con otros atraed^ 
aeronáuticos como: aviones militares, civiles y el paracaidista Tomás 
Picasso Luego de dos postergaciones, finalmente el sábado 12 de marzo 
■gíiS comienzo el festival, con la llegada de cuatro aviones militares (un 
Stiii>-ori tres D.H. «Tiger Moth») el avión de Rayraond de Boismenu y 
de PLL'NA un Dragonfly y el Express. En este último vúajaron con los 
pifotos Nudelman y Cándido Fernández; Alberto Márquez Vaeza, el 
Dircclor de «La Tnbuna Popiilar» Sr. Luis Bueno y de la Dirección de 
Aoionáutica Civil elDr. Alfiedo Casaly él Ing. Roberto M. Langón (quien 
iiabia ocupado el cargo de Inspector que dejó libre Delfin Díaz Cibüs). 
Se olccluaron muchos vuelos de bautismo, a cinco pesos cada uno por 
pcisona. El dotmngo 13 de marzo el Presbítero Luis Testa bendijo el 
«San Felipe y Santiago». Ya en esta época los agentes locales de la 
tomiviñía era la firma Horta Hnos., quienes se encargaron de la recep¬ 
ción > publicidad del nuevo avión. 

Delfin Díaz Cibils con mayor experiencia que Cándido Fernández, 
pniiiiamente se cahficó, primero en los Dragonfly y luego en el Express. 
Yací lueves.'i de mayo de 193Shizo su primer experiencia como Coman¬ 
dante en el CX-AAR «Churrinche», en un vaielo a Durazno, Tacuarembó 
. , V Riv era, yendo Fernández de copiloto; 

En esos días de mayo de 1938 comenzaron a volar en el segundo 
isienio nuevos aviadores como: Arturo O. Costa, quien poseía el brevet 
^ Centro Nacional de Aviación, de los últimos que otorgó ese club 
•’* empezara a hacer la Dirección de Aeronáutica Civil (años 

iii.is larde publico tres libros editados por el Aero Club del Uruguay, uno 
de vUiácter téemeo sobré aeronavegación, otro «Los caminos del cielo» 

' ‘^obic sus expenencias como Comandante de los «Dragonfly» y el último 

'Bitácora» estudios aeronáuticos.); Conrado Wertnig, piloto nuevo ya de 
la época de D.A.C. (cuando coménzó sus vuelos el Expreso del Plata 
.'iitrc Coloma y Buenos Aires en 1939. él era el copiloto del Dragón 
^ Rapide que comandaba Noack); Lorenzo J. M. Zabaleta, veterano avia¬ 
dor y destacado deportista del automovilismo, que había comenzado a 
« 'yplar en 1928, recibió el brevet N°21 del Centro Nacional de Aviación en 
1929 Todos integraron las tripulaciones de PLUNA en forma honoraria 
en estos pnmeros tiempos. 

Delfin Díaz Cibüs, primer Comandante de PLUNA de nacionali- 
í . 4ad uruguaya, como se le denominaba en la prensa, hizo su primer vuelo 
al mando del cuadnmotor «San Felipe y Santiago», el viernes 10 de ju¬ 
mo, en el vuelo al litoral, siendo su copüoto Cornado Wertnig. 
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PLUNA Sociedad Anónima (1938 - 1943 ) 

La Sociedad Colectiva de PLUNA se transforma en Sociedad Anónima 

La subvención que por Ley le fue otorgada a la Sociedad Colectiva 
PLUNA propiedad de los hermanos Márquez Vaeza. trajo una serie de 
cambios y obligaciones, pero también otras perspectivas que no solo re-' 
percutieron en la pequeña eiripresa. si no que abrieron el panorama para 
otras líneas aéreas. Ya en ese mes de octubre de 1937 en que se publicó 
esta Ley, estaba por finiquitarse la puesta en marcha de dos compañías 
nacionales de hidroaviación, una que haría la línea Colonia - Buenos 
Aires - Colonia y la otra más importante que explotaría la ruta Montevi¬ 
deo - Buenos Ares - Montevideo, CAUSA (Compañía Aeronáutica Ura- 
guaya Sociedad Anónima), cuya fundación había tenido lugar en diciem¬ 
bre de 1936; sus comienzos, desde el punto de vista económico fueran 
alentadores, al contar con un capital de respaldo, luego que sus accionis¬ 
tas lo hubieron integrado sin mayores problemas, no obstante la posibiü- 
dad de contar con la ayuda del Estado, daba un m^or aliciente a su 
nacimiento, por lo cual su directorio formado por notorios hombres de 
negocio, se interesó en la viabilidad de liacer una sociedad con PLUNA 
exigiendo a ésta entre otras cosas su transformación en sociedad anóni¬ 
ma, con la creación de capital que esto trae aparejado. 

La adquisición del D.H.»Express» agotó las posibihdades de crédi¬ 
to de los hermanos Márquez Vaeza (según consta en el libro «Memorias 
de Aeroplanos ....» de Aberto, costó $ 80.000 pesos) además la expan¬ 
sión de la línea los obligaba a la búsqueda de capital necesario para ello, 
por lo que la creación de una sociedad anónima cumplía con varios re¬ 
quisitos. 

El 22 de marzo de 1938 se labró el acta constitutiva de la Sociedad 
Anomma PLUNA, presentándola el 4 de abril ante el escribano Juan A 
Bizzozero los Sres.; Aberto y Jorge Márquez Vaeza, Dr. Enrique E. Buero. 
Pedro MeüleL Contador Lorenzo J. Vilizzio y Rómulo Borrat Fabini 
Sus estatutos fueron aprobados, concediéndosele la personería jurídica 
por resolución del Presidente de la República de fecha 3Ó de abril de 
1938, saliendo publicados en el Diario Oficial del 1ro. de jurúo de 1938 

Con la sociedad anónima desaparecía lá sociedad colectiva, propie¬ 
dad de los hermanos Márquez Vaeza, los cuales vendieron a la nueva 
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‘ 'sociedafi matenal de vuelo, muebles, útiles, instalaciones, subvencio- 

i:. * pnxiiegioSíetC7^etc,^en-la^ma-d&$120,0()(lpesos,-en.acciones-aJa_ 

^ nar'de la sociedad adquiriente. El capital social de la sociedad anónima 
¿ K fijo cu $ 5G0.(X)0 pesos, que se dividió en tres series de acciones, la 
'Li)rimeta de $ 300,(X)0 pesos, la segunda y tercera serie de $ 100.000 
'■'‘ípesos La socredad anónima e^ba admirústrada por un Directorio cóm- 
> -puesto de anco trtulares y diez suplentes, salvo el primer Direaorio que 
i'jjyo xcinte suplentes. El primer Dirertorio estuvo compuesto por las 
siguientes personas: Presidente, Dr. Enrique E. Buero; Vicepresidente, 

:'' Albcno Márquez Vaeza; Secretario, Mauricio Semblat Amaro; Vocales: 

I )r Federico Fleurquiny Dr. Jorge Supervielle; Suplentes del Presidente: 
Dr César G. Gutiérrez, Dr. Lorenzo Vicent Thievents, Dr. Eduardo J. 
.CoufiireyDr. Juan Mario Gutiérrez; Suplentes del Vcepresidente: Jorge 
Márquez Vaeza, Aberto Devincenzi Amaro. Roberto Fontainay Adolfo 
Horte; y siguen doce suplentes más de los otros cargos. El síndico titular 
era el Contador Agustín Laxalde. 

Este directorio cuyo Presidente era el Dr. Buero, quien figuraba en 
ese cargo con la anuencia de CAUSA como persona neutral entre ambas 
empresas y donde era vocal el Dr. Fleurquin, que a su vez a partir del 17 
de Jimio de 1938 fue también vocal de CAUSA y de la misma forma 
Jorge Supervielle era suplente de ambas compañías, tuvo una corta vida 
al no llegar a un acuerdo para la unión de las aerolíneas, continuando 
PLUNA su derrotero solitariamente, ahora con ima buena inyección de 
capital 

CAUSA poco tiempo después logró una subvención, al otorgarle el 
Correo uruguayo $ 55.Ó(K) pesos anuales, como retribución de servicios. 

A poco tiempo de haberse desbaratado las conversaciones entre 
PLUNA y CAUSA se dio a conocer la nueva integración del Directorio 
de la Sociedad Anónima, estando compuesta por las siguientes personas: 
Presidente, José María Durán; \úcepresidente. Sr. Aberto Márquez \heza; 
Seaetario, Sr. Mamicio Semblat Amaro; Vocal, Dr. Beiúngno Paivá 
Insam; M)cal, Sr. Pierre Meillet; Administrador General: Sr. Aberto 
Márquez Vaeza. ' 

A ponerse en funcionamiento el D.H. «Express» las cantidades de 
n.ifia y aceite exoneradas de derechos de aduana no alcanzaron para cu- 
biir él consumo de los tres aparatos, por lo cual se solicitó al Estado una 
ampliación de aquellas cantidades autorizadas el 30 de octubre de 1936. 
.Accediendo a ello, el Poder Ejecutivo amplió las cantidades el 25 de julio 
de 1938 a 28.000 Itrs. de naflay a 700 de aceite. Evidentemente la ayuda 
que prestó el Estado a la naciente compañía aérea fue importante, con- 




















tando todas las exoneraciones que se efectuaron de importación, como la 

de-l0s-avionesrCombustibles,-Tepnesros7etcTáaarrásléni^gar puesto a- 

su disposición en «Boiso Lanza» 

Luego de la llegada del.«Express», hubo que hacer en Melilla una 
especie de pequeña aeroestación para recibir a los pasajeros que partieran 
o ambaran, pues ahora su número hacia necesaria tal constracción- por 
loquemáso menos en agosto de 193 8 se comenzó a levantar después que 
la compama llegara a un acuerdo con el Centro Nacional de Aviación 
por el cual el arrendamiento, del aeródromo lo pagarían por mitades a la 
propietana del inmueble. Dicha aeroestación era de unos siete metros de 
frente por cuarto de fondo, con la puerta de entrada hacia el campo de 

aviación, con una ventaná a cada lado, el techo era plano con caída hada 

la parte trasera. Esta casilla estaba situada a unos metros del hangar más 
cercano al Cáramo MeliUa, su vida fue relativamente efímera en ese lu¬ 
gar, pues de allí la mudaron hada el otro lado en 1940. al construirse en 
ese siüo el terc^ hangar del Aero Club del Uraguay. Fue adquirida a la 
fínm Roitolfo Molfese y Cía, al igual que otras cinco que se instalaron 
en Salto, Paysandú, Rivera Tacuarembó y Artigas; daban cabida a una 
salita de espera, un baño y otra pequeña habitación para pilotos. 

Conjuntamente con esta dedsión de dotar con «aeroestadones» pre- 
fabncadas a los aeródromos donde operaba la compañía, la cual íiie to¬ 
mada en una reunión de ios ejecutivos de la direcdón de la Sociedad 
^omma^ que se realizó en Salto el 9 de mayo de 1938, Sres.: Maurido 
Semblat ^aro, Alberto y Jorge Márquez Vaeza con los representantes 
del litoral, Sres.: Alberto Devincenzi Amaro y Adolfo M. Horta. seresol- 
vio también, transformar el servicio que se prestaba a Salto v Paysandú 
en diano menos los domingos, a partir del sábado 14 de mavo, haciendo 

el «San Felipe y Santiago» los viajes de los lunes, miérTOles v vier¬ 
nes. . 

El 27 de mayo de 193 8 se realizaron las elecdones presidencia- 

golpe de estado de 

fi ^1 ^ j constitución que comenzó a regir en 193 4; en ellas 
file ele^do Presidente de la República el Gral. Alfredo Baldomir Antes de 
asuim laprunera magistratura el 17 de junio de 1938, fue invitado por el 
aenüfíco y pohtico Dr. Alejandro Gallinal a pasáramos días de descanso en 
su estoaa de San Pedro del Timóte en el Dpto. de Florida, lugar no muy 
aislado y lejano, pero si no se coinddía en el momento de la partida con el 
tren que- pasaba por la Estación Cerro Colorado, la espera podía ser 
larga, por lo cual la compañía le ofredó al Gral. Baldomir tener en 
ese establecmuento de campo un Dragonfly a su orden, lo que fue aceptado 
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’ quedañdoúna semana el7fCfiürnñche>rCX=AAR-con-Delfm Diaz'Cibi 
quien llevaba pocos días coino Comandante, a la espera. Según declara¬ 
ciones de Díaz Cibils al diario El Día del 16 de junio de 1983, 45 años 
después de este hecho, aseguró que el «Churrinche» fue algo así coftto el 
primer avión presidencial. Como se verá, estas no fueron las únicas 
veces que la compañía estuvo al servido de políticos. 


Primeros vuelos al exterior 

El primer vuelo aí exterior que llevó a cabo PLUNA fúe un viaje a 
Asundón del Paraguay, el 2 de agosto de 1938 en el «Express» CX-ABG 
al mando de Nudelman con Little de copiloto. Ese día partió de Melilla 
eií este aparato una Misión Uruguaya de Confraternidad, por el Tratado 
de Paz, Amistad y Límites entre las Repúblicas de Bolivia y Paraguay 
que se habia firmado en Buenos Airés el 21 de julio de 1938. Iban en el 
aparato: el Cónsul del Paraguay en Montevideo, Sr. José Dalhquist el 
Contador General de la Nación, Sr. Raúl A. Previtali, el Diputado Ar¬ 
mando D. Pirotto (escritor y notable bibliófilo), el Director de Aeronáuti¬ 
ca Civil, Sr. José María Peña, el Senador Juan Arúonio Buero, Alberto 
Márquez Vaeza, Srta. Evelyn Maiy Stuart, Srta. Nelly Peña y Srta. Annie 
Nudelman, además por iniciativa del Ministro britáiúco Millington - 
Diake, viajó el Sr. H.W. Primrose, componente de la Misión Aeronáutica 
Británica que había visitado Montevideo. Luego de cumplida la misión, 
retomó a Montevideo el avión «San Felipe y Santiago» el 5 de agosto, sin 
novedad. 

Este no fue el único viaje al exteriór que realizó la compañía en 
1938, en octubre efectuó dos vuelos más fuera de fronteras, ambos con el 
vicepresidente de laRepúbücayMinistro de Hacienda, Dr. César Charlone. 

El domingo 9 de octubre aprovechando la circunstancia de 
inaugurarse en la ciudad de Bagé, Río Grande del Sur, Brasil, la exposi¬ 
ción feria de productos agropecuarios (en aquella época era el inás im¬ 
portante certamen ganadero anual del Sur de Brasil, hoy ese lugar lo 
ócúpa Esteró en Porto Alegre), el Embajador del Brasil en nuestro país 
Dr. Joño Baptista Lusardo invitó a una serie de personalidades del go¬ 
bierno y periodistas para que estuvieran presentes en esa ciudad «gaucha» 
durante aquel significativo evento de la producción agraria. Para lo cual 
se propuso que se hiciera el viaje en avión de PLUNA poniéndose el 
«Express» CX-ABG al mando de Delfín Díaz Cibils a la orden. Partie¬ 
ron dé Melilla a las 09.00 horas, yendo en el aparato: el Dr. César Charlone; 
el Embajador Baptista Lusardo: el Ministro de Defensa Nacional, 
Gral.Arqto. Alfredo R, Campos; el Ministro de Ganadería y Agricultura, 
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"oficiales d^a^erzas armadas y un escuadrón del Regimiento de Caba- 
Hería N°1 «Blandengues de Artigas», encargado de escoltar la urna, la 
que le había sido entregada al Dr. Charlone en la Cancillería del Para¬ 
guay por el Ministro de Relaciones Exteriores, de acuerdo a un Decreto 
de su gobierno de fecha 17 de octubre de 1938. De esta manera el tercer 
viaje al exterior de un avión de la compañía, se transforma en un episo¬ 
dio histórico, hoy olvidado y sino mal recordado, figurando en él, el con- 
fiiso nombre de «Ansina» y no el de Manuel Antonio Ledesma, indiscu¬ 
tiblemente soldado arti^sta, cuyos restos antes de'ser repatriados se 
encontraban en la iglesia de Guarambaré pistrito del departamento Cen¬ 
tral en la República del Paraguay), los cuales hasta el 5 de noviembre de 
1997 reposaron en nuestro Panteón NacionaL.y a partir de esafecha en el 
Mausoleo al Soldado Oriental, junto al Monumento a la Batalla dé Las 
Piedras, en la ciudad de ese nombre, gracias a la hermandad de los 
paraguayos y en alguna forma al vuelo del cuadrimotor CX-ABG. 

En estos -vuelos al exterior se materializaron contactos con la aero¬ 
náutica paraguaya y de la misma forma con la aviación comercial brasi¬ 
leña, por lo menos con Varig, preparando el camino para posibles exten¬ 
siones de las líneas de PLUNA. En el primer viaje a Asunción del 2 de 
agosto, iba en el delegación el Director de Aeronáutica Civil, Sr. José 
Maria Peña, quien con Alberto Márquez Vaeza visitaron las autoridades 
aeronáuticas paraguayas, tentando la viavilidad de la línea Montevideo - 
Asunción - Montevideo. De la misma forma cuando se fue a Bagé, en la 
delegación iba el Director de Aeronáutica Militar, Cnel. Esteban Cristi 
(en esos años la Dirección de Aeronáutica Cml, dependía de la Aeronáu¬ 
tica Militar), habiendo venido importantes personalidades del gobierno 
brasileño desde Río de Janeiro y desde Porto Alegre directivos de Varig, 
con los cuales se entrevistaron el Cnel: Cristi y Alberto Márquez Vaeza, 
entablando conversaciones para cuando PLUNA pusiera en funciona¬ 
miento el servicio a Meló y Río Branco, para hacer coincidir las dos 
líneas en ambos lactos de la frontera: Río Branco y Yaguaráo, como hasta 
ese momento estaba haciendo Varig con el ferrocarril uruguayo que lle¬ 
gaba hasta la localidad de Río Branco. 

La modernización de la compañía iba al compás de su crecimiento 
en estas eufóricas primeras épocas, a pesar de las pérdidas que afronta¬ 
ban con subvención incluida. Quizá la transfonñación de la empresa en 
sociedad anónima, con la inyección de capital que impücaba y para te¬ 
ner acceso a formar una sociedad con CAUSA, que nació con una infr a- 
estructura floreciente y sus aviones munidos de radio telegrafía, al igual 
que sus bases, hizo que una de las primeras resoluciones que tomó PLUNA 
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aérea de hidroaviación entre Colonia y Buenos Aires, Noxk fue su piloto 
hasta que esta pequeña compañía desapareció por haberse accidentado 
en 1940 su único aparato. 

Conrado Werthig por la misma época que Noack. comenzó a volar 
como copüoto en Expreso del Plata, por lo tanto también abandonó 
PLUNA. 

En lugar de Noack ingresó en PLUNA como copüoto y poco des¬ 
pués Comandante, Marcos Diana, amigo de los hermanos N^rquez Vaeza, 
piloto veterano que había comenzado a volar como alumno de José R 
Polero en 1931, recibió subrevet de aviadorN’30del Centro Nacional de 
Aviación, el 30 de diciembre de 1931. 

A su vez se inició como copiloto a principios de 1939, Irasi de León, 
volando en forma honoraria hasta que recibió el brevet «B» N°31 el 7 de 
julio de 1939; había comenzado a volar a principios de 1937, alumno de 
José R. Polero, el 22 de octubre de 1937 terminó el curso y le fue otorgado 
el brevet «A» N°26 y el N°66 del Centro Nacional de Aviación. 

Por esa época de 1939, también hizo vuelos de copüotaje honorarios 
en PLUNA, Enrique M Camment, quien poseía el brevet N°65 del Cen¬ 
tro Nacional de Aviación. 

. La compañía continuó su ritmo de trabajo ascendente, manteniendo 
la linea al litoral y Artigas, con descensos en Trinidad y Mercedes, si las 
circunstancias así lo requerían. De la misma forma conservaba la línea 
al norte, descendiendo en Durazno y también ahora en Mnas de Corra¬ 
les (Dpto. de Rivera), si era necesario. 

Se aumenta la subvención, otro Cuadrimotor DH 86 y nuevas limeas 

Poco tiempo después de formada la Sociedad Anónima PLUNA, se 

solicitó al Poder Ejecutivo que traspasara la subvención acordada el 20 
de octubre de 1937 a la nueva empresa y a su vez aumentarla en $ 20.000 
pesos más, al haber ganado PLUNA la licitación de la ruta a Treinta y 
Tres, Meló y Río Branco. Por la Ley 9.830 del 16 de mayo de 1939 se 
facultó al Poder Ejecutivo para traspasar a la Sociedad Anónima PLUNA 
la subvención de $50.000 pesos; unos días antes el 5 de mayo, el Poder 
Ejecutivo mandó a la Asamblea General un Mensaje y Proyecto de Ley, 
concediendo a la PLUNA S.A. el otorgamiento de una subvención de S 
20.000 pesos destinada a auxiliarla en el establecimiento de la línea a 
Treinta y Tres, Meló y Río Branco; mensaje que se trarisformó en la Ley 
N°9.875, el 15 de setiembre de 1939 al votarla la Asamblea General y 

refrendarla el Poder Ejecutivo en esa fecha. 






No obstante ser ya bien conocida la compañía, sus directores no 


era la intervención en festivales aeronáuticos, tanto en Melilla como en 
el interior. A la finalización de la Primera Carrera Intemaciónal de Re¬ 
gularidad, Montevideo - Buenos Aires - Montevideo, el sábado y domin¬ 
go lylde julio de 1939. se efectuó en Melilla im gran festival aeronáutico, 
al cual acudió el Presidente de la República. Gral. Baldomir y más de 
treinta mil personas. Los tres aviones de PLUNÁ estuvieron presentes 
en Melilla, donde realizaron vuelos de bautismo, incluidos con el D.H. 
E.xpress. 

En agosto de 1939 llegó al puerto de Montevideo el'segundo D.H. 
86 «Express». Fue armado como los anteriora en «Boiso Lanza» y pro¬ 
bado en vuelo; el 20 de setiembre se le inscribió en el Registro Nacional 
de Aeronaves con la matricula CX-AAH (padrón anterior al que le hu¬ 
biera correspondido, el cual debió haber quedado reservado para algún 
otro avión, el que finalmente no se registró, ocupándolo este aparato de la 
compañía). Se trataba de un D.H.86 (se inscribió como D.H.86A, pero 
en reahdad era un D.H.86 según A.J. Jackson) número de febricante 
2325, su matrícula británica había sido G-ADEC, el primer certificado 
de aeronavegabiüdad le fue otorgado el 1ro. de julio de 1935, pertenecía 
a la Hilhnans Airway Ltd., en 1936 fue transferido a la British Airways 
Ltd. y en setiembre de 1938 lo adquirió PLUNA. según consta en el übro 
«De Havilland Aircraft, since 1915» por A.J. Jackson. También estaba 
pintado de rojo como los otros aviones, se le bautizó «Santa Rosa de 
Lima». Su primer vuelo en ünea sé efectuó el lunes 2 de octubre de 1939 
en la ruta del htoral, al mando de Nudelman, con Arturo O. Costa de 
copiloto 

Por esta época la agencia de PLÚNA en Montevideo sita en Agra¬ 
ciada 1430, se muda al lado de su pequeño local, a otro un poco más 
ampho en Agraciada 1432. En Rivera es nombrado agente el Sr. «Chi¬ 
co» Gil, secundado por Alfi-edo Paiva Olivera, encargado del aeródromo, 
.ahora en La Lata donde se instaló la estación de radio, aeródromo prepa¬ 
rado con la ayuda de la Intendencia Municipal de Rivera. 

Ya están in.stalada.s las cinco aeroestaciones en los aeródromos de 
Paysandú, Salto, Artigas, Tacuarembó y Rivera, además de la de Melilla, 
todas armadas por el hábil carpintero Sr. Iturzaeta. 

En octubre el Tte.Cnel. Hernán S. Barú, asesor del Ministerio de' 
Defensa Nacional en pohtica aeronáutica, preparó un proyecto de resolu¬ 
ción autorizando a PLUNA a realizar vuelos regíolares a Treinta y Tres, 
Meló y Río Branco, de acuerdo a la licitación que la compañía había 



ganado. Se efectuaron vuelos de reconocimiento en estas tres locaüda- 
-des,-seleecionándosexampos-de.aviación-en-Melo-y-RíoJ&tanGOí.Treinta- 
y Tres no fue necesario, se usaría el aeródromo de alfemativa (terrain de 
secours) de la Air Frante que estaba al cuidado del Sr. Pedro Melián. El 
vuelo inaugural estaba previsto para el 19 de noviembre, conmemorando 
el tercer aniversario de la empresa, el que fue postergado para el jueves 
23, por causas de fuerza mayor. • 

PLUNA festejó su tercer año de servicios aéreos con una propagan¬ 
da de una página entera en el diario El País, que era el medio de difusión 
más vinculado a la empresa, al igual que la revista Mimdo Uruguayo, la 
que también dedicó una página a las actividades de la línea. En el prime¬ 
ro aparecía el Directorio de ese mornento de la Sociedad Anónima: Sr. 
José María Durán, Presidente; Dr. Alfredo O. Inciarte, Presidente en ejer¬ 
cicio; Sr. Alberto Márquez Vaeza, Mcepresidente; Mauricio Semblat Ama¬ 
ro, Secretario; Dr. Benigno Paiva Irisarri, Vocal; además Alberto Márquez 
Vaeza era el Administrador y su hermano Jorge el Gerente. En ese año se 
transportaron 4.660 pasajeros, en los tres años ya iban 10.159 en 1 ;038.036 
kilómetros recorridos, con 3070 kgs. de correspondencia y 5.326 kgs. de 
encomiendas entregadas. 

Finalmente el 23 de noviembre, luego de varias postergaciones se 
inauguró la línea a Treinta y Tres, Meló y Río Branco, con el D.H. Express 
«San Felipe y Santiago» al mando del Delfín Díaz Cibils, con Arturo O. 
Costa de cúpiloto. En este primer viaje venían como invitados especiales 
el representante del Ministerio de Defensa Nacional, Tte.Cnel. Ricardo 
Botta y el Director Interino de la Dirección de Aeronáutica Civil (el Sr. 
José María Peña estaba con Ucencia) Tte.Cnel. Hernán S. Barú (quien 
hizo varios vuelos de copiloto en aviones de PLUNA); el Diputado Eucüdes 
Sosa Aguiar, quien desde su banca había luchado tesoneramente por la 
implantación de este servicio; el periodista del diario «El Pueblo», Sr. 
Gatti; como pasajeros figuraban dos personas con destino a Meló y tam¬ 
bién los hermanos Márquez Vaeza. A media mañana aterrizaron eii el 
aeródromo de la Air France de Treinta y Tres (actual aeródromo departa¬ 
mental) donde fueron recibidos por el agente nombrado en esa ciudad, 
Sr Alcides Rodríguez, el encargado del campo Sr. Pedro Melián, autori¬ 
dades departamentales y púbüco. Después de hacer un vuelo demostrati¬ 
vo sobre la Ciudad con invitados y periodistas de la prensa local, el avión 
partió para Meló donde arribó antes del miediodíá al campo que se había 
seleccionado, próximo al cuartel, donde más tarde se instaló el aeroclub 
local; allí se recibió a invitados y pasajeros por parte del agente designa¬ 
do Sr. Manuel B. García, autoridades de la Intendencia, mihtares, perio- 















distas de la prensa local y público. Al igual que en Treinta y Tres se hizo 
--un vuelo-demostrativo.y-luego-se-paiJió-paia-Río..Branco,Tlegando a^los- 
pocos minutos al lugar que se había elegido para aterrizar, próximo al 
Destacamento que existía en ese paraje dfel Batallón de In&ntería No. 10, 
donde era esperado por el Sr. Sulpicio Jackson, agente nombrado por 
PLUNA. Al poco tiempo se emprendió el regreso hacia Meló, Treinta y 
Tres yMontevideo. • 

El servicio de esta mta al noroeste se efectuaba los martes, jueves y 
sábados, combinando en Río Branco con el avión de Varig que aterrizaba 
en la ciudad de Yaguarón, próximo al arribo de PLUNA, el cual se diri¬ 
gía y llegaba de Porto Alegre (hasta ese momento \hrig combinaba con 
el coche motor del Ferrocarril Central de Unigüay, hacia o desde Monte¬ 
video). Los aviones de la \hrig que combinaban con los de PLUNA en 
Yaguarón eran: el Junkers F-13 «Livramento» matricula PP-VAF, 
monomotor para cuatro pasajeros; el Messerschmitt M20b «Aceguá» 
matricula PP-VAK, monomotor para diez pasajeros; y el Junkers Ju 52/ 
3m «Mauá» matricula PP-VAL, trimotor para diez y siete pasajeros. 

A fines de 1939 ingresó a la compañía el Sr. Emilio Fernández 
como radiotelegrafista, quien se había capacitado cxrn un curso de dos 
años en la Dirección General de Comunicaciones, en primera instancia 
reahzó suplencias en las radios de las bases, para pasar a principios de 
1940 como radiotelegrafista de abordo. 

De la misma forma, por esa época fue alta como cadete en las ofici¬ 
nas de la empresa, el joven Rogeüo Martínez, quien pocos años más 
tarde pasó a su pedido a los talleres, donde hizo una larga carrera de 
cincuenta años como-mecánico, llegando a ser el funcionario más anti¬ 
guo de la compañía. 

Eduardo Acosta y Lara, que ya llevaba más de un año en la empresa, 
hizo paralelamente el curso de piloto aviador enMehlla como alumno de 
Walter Fiesel, recibiendo el 4 de febrero de 1940 el brevet «B» N’41, 
pasando a formar parte de las tripulaciones, ahora como copiloto y 
radiotelegrafista. 

También a principios de 1940 ingresó como copiloto y 




estando al servicio de la línea por poco tiempo, en esta primera etapa de 
su actuación en la aviación comercial. Los talleres continuaban en el 
último hangar «5» de «Boiso Lanza», ahora bajo la responsabilidad úni¬ 
ca de José G. Blanco al haber renunciado el Ing. David Little. Secunda- 
bán a Blanco como mecánicos los Sres. Dante Perratone, Federico Gibbs 
y Máximo Rigo, y armo carpintero el Sr. Francisco Lauman. 
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El servicio que prestaban los talleres para el mantenimiento de los 
aviones, se fue haciendo cada vez mejor a medida que el tiempo pasaba, 
solucionando los problemas que se iban presentando con idoneidad y rapi¬ 
dez. Contribuía a que esto pasara, el hecho de tener prácticamente a sü lado 
los expertísimos mecárücos de la División Talleres, Almacenes Generales y 
Servicios de la Aeronáutica Militar, los cuales áempre fueron sensibles al 
requerimiento de ayuda, como así se lo aseguró al autor el Cap. José G. 
Blanco; además los motores-de los aviones Dragonfly eran los mismos que 
los que usaban los D.H.82A «Tiger Moth» de la Aeronáutica Militar y a su 
vez los rriotores de los Express eran iguales a los que tenía d D.H.89 «Dragón 
Rapide» del Ministerio de Salud Púbüca que admirústraba la Aeronáittíca 
Militar, por lo que en emergencias, como pasó, se podían intercambiar re¬ 
puestos, hasta que se recibiera la parte feltante, Y no solo solucionaron la 
falta de recambios, también varias veces los .técrticos de la Aeronáutica Mi- 
ütar llenaron los tanques <fe combustible de los aviones de PLUNA, adelan¬ 
tándole la ñafia suficiente para terminar el mes, la que era devuelta cuando 
recibía la partida correspondiente de la compañía. 

Con las tres mtas en explotadón, todos los días de la semana, me¬ 
nos los domingos, los aviones de PLUNA estaban en el aire cubriendo las 
líneas regulares, además, aveces se hacían «charters», por lo cual no era 
difícil que algún día estuvieran tres aviones volando. 

Los vuelos en la compañía se desarrollaban todos, sin excepción, 
visualmente (VFR), sólo usaban los instrumentos para atravesar alguna 
capa de nubes. Por otra parte ni los aviones ni los aeródromos poseían 
ayudas electrónicas para efectuar descensos, por lo cual los pilotos no 
tenían la posibilidad de prepararse adecuadamente para el vuelo por ins¬ 
trumentos o «a ciegas» como se le denominaba en aquella época. Mien¬ 
tras figuró Walter Noack en el plantel de aviadores, brindó su ejqrerien- 
cia adquirida en los años en que sirvió en Lufthansa; los que tuvieron la 
suerte de volar con él afirmaron sus casi elementales conocimientos y 
pudieron observar, por lo menos, como se encaraba el cmce de una nubo¬ 
sidad o una lluvia fuerte, manteniendo por medio de los instrumentos el 
vuelo nivelado o los ascensos y descensos en mta. 

A veces la imposibilidad de continuar im vuelo complicado por la 
falta de visibihdad le jugaba una mala pasada al piloto, obligándolo a 
realizar algún aterrizaje no preyisto por no poder continuar, ni lograr 
regresar por haber quedado encerrado a causa de las malas condiciones 
del tiempo, a lo que también otras veces había que sumar el terreno con 
cerros o colinas u otros obstáculos que hacía peligroso un vuelo visual a 
baja altura en esas condiciones. 

























. Relacionado con lo anterior existen varias anécdotas conocidas, so¬ 
bre viajes regulares que finalizaron para los pasajeros en estancias, sin 
"~btñ)S iñcbñwmeñte^qtie”salffideHifpi;iiéMemzaje"én“aigun i^^^ 
medio terrestre. Por ejemplo Arturo O. Costa cuando ya era Comandan¬ 
te de los Dragonflv; en 1941, se vio enfrentado con su copiloto Eduardo. 
Acosta y Lara a una situación límite, que lo obligó a tomar tierra con el 
«Chumnche» en un cerro chato a 250 ihts, de altura, en la zona de 
Arerunguá Dpto. de Tacuarembó, luego de haberse «arrastrado» a causa 
de la niebla por un buen rato; este episodio de su vida aeronáutica esta 
magistralmente relatado en su hbro «Los Caminos del Cielo» que editara 
en junio de 1943, el cual termina recién tres días después, cuando logró 
despegar, por supuesto, sin sus pasajeros, quienes ya se habían ido por 
sus propios medios. 

Por el año 1942, en su viaje hacia Salto, el estudiante Juan Carlos 
Baratía, pasajero de uno de los D.H. Express, abandonó el avión con su 
valija en medio del campo, luego de haber volado más de tres horas, al 
haber sus pilotos aterrizado el cuadrimotor en una estancia, a causa de 
haber perdido el rumbo por el continuo vuelo rasante; ese fiie su úlümo 
vuelo, según nos contó su hermano ex funcionario de la compañía. 

En esos primeros años la profesíonalidad de los pilotos no era todo 
lo deseable para una línea aérea, rra óbstante supieron desenvolverse lo¬ 
grando la disciplina del vuelo en forrtia puramente empírica, paulatina¬ 
mente, quizá con un poco de suerte, pero lo lograron, por lo menos sin 
accidentes mayores. De la misma manera ejdste algún episodio que nos 
puede ilustrar sobre los viajes de aquella época casi heroica (para los 
pasajeros) del vuelo de línea a la uruguaya. En uñó dé ellos hacia Salto 
con un p.H. Express al mando del Díaz Cibils y Cándido Fernández y 
Emilio R. Fernández en la radio, segúri nos relató este último, antes de 
llegara Trirúdad sus pilotos notaron la falta de nafta para los motores del 
ala izquierda al chequear sus tanques, por lo oral decidieron aterrizar lo 
antes posible, haciéndolo en una estancia relativamente cercana a aque¬ 
lla ciudad, ante el asombro de su pasaje; consiguieron combustible y com 
tinuaron el vuelo, luego de un despegué sin historia (le sobrada potencia 
a este aparato). 

Otra aventura semejante le ocinrió a Nijdelman en un vuelo a Rive¬ 
ra, en el cual aterrizó con poco combustible en Brasil, donde se situó, no 
muy apartado de la finntera; la solución según Eduardo Acosta y Lara, 
también protagonista de esta anécdota, fire que él consiguió y trajo la 
nafta a caballo. 



Los caminos a la Ley de Fomento de la Aviación 
y los cambios que introdujo 

El lero. de setiembre de 1939 estalló la Segunda Guerra Mundial, 
lo que vino lógicamente a comphcar el panorama de la compañía, al 
contar esta solamente con aviones británicos, siendo Ingíatérra una de 
las potencias intervinientes; pero no solo resultó ún embrollo el hecho de 
qué la fóbrica de los aparatos estmdera en pleno teatro de la guerra, los 
combustibles y lubricantes que los hacían funcionar se encarecieron has¬ 
ta en un cincuenta por ciento al igual que los materiales y. repuestos, lo 
que obligó a PLUNA a solicitar al Poder Ejecutivo el aumento de tarifas 
en las líneas que explotaba, según la vigencia de la Ley N°9875 del 15 de 
setiembre de 1939, por la cual se le aumentaba la subvención y a la vez le 
inqíotiía que dichas tarifas e itinerarios serán sometidos siempre a la 
aprobación del Poder Ejecutivo. De acuerdo a esto último solicitado, 
siendo este el primero de los que seria uña cadena de cambios que de aquí 
en más se fue dando en la empresa, obstaculizando su normal funciona¬ 
miento, porque cuando se daba el consentimiento este no podía ser retro¬ 
activo, pasando meses entre la solicitud y la aprobación con las consi¬ 
guientes pérdidas, las cuales se iban sumando a su desgaste econónüco, 
que no podía salvar una subvención insuficiente. 

En el artículo N°17 de la Reglamentación de la Ley N°9875, se exi¬ 
gía a PLUNA la instalación en Río Branco, terminal de la ruta noroeste, 

: de una estación de radio, como lo había hecho en las terminales de las 
otras líneas: al litoral y al norte. El directorio de la empresa con buen 
tino solicitó al Poder Ejecutivo el cambio de ubicación de aquella esta¬ 
ción a Meló, térüendo en cuenta la importancia de esta ciudad como 
capital d^tartamental, además siete días más tarde de haberse accedido a 
este pedido, el 17 de abril de 1940, PLUNA recibe el consentimiento del 
Poder Ejecutivo mediante la Resolución N°2020, para modificar el reco¬ 
rrido de la ruta antedicha por el de Montevideo - Treinta y Tres - Río 
Branco - Meló y viceversa, transformándose Meló en terminal de la lí¬ 
nea. Las razones que aducía el directorio de la compañía en su pedido 
para tal cambio, hoy nos parecen sin mucho fundamento para una línea 
aérea; una de ellas era que entre Treinta y Tres y Meló la ruta esta com¬ 
puesta por grandes serranías sin lugares para aterrizar de emergencia 
(como hemos visto que lo hacían sus pilotos). Con zonas de continua 
mala visibilidad, techos bajos, etc.; dando como ejemplo las afirmacio¬ 
nes de los pilotos de lá Air France sobre este tilico. El hecho es qué el 
cambio se hizo, instalándose en el campo militar de la ciudad de Meló, 
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que ya se venía usando, previa autorización expedida el 14 de mayo de 
1940 por el Ministerio de Defensa Nacional, obligando a la compañía 
a ^jpmás a empl azar allí una aeroestacíbn antes de agSto de ese aña El“ 
tel^rafista de esa base, luego de un interinato de Emilio Fernández fue 
Eleazar Pedragosa, quien en 1943 hizo el curso de piloto aviador en el 
Aero Club de Meló con el Instractor Elio Ventura, recibiendo el 22 de 
eneró de 1944 el brevet «A» y el 26 de enero de 1945 el brevet «B» 
N“130; como se verá ingresó en las tripulaciones de PLUNA como avia¬ 
dor en la época de la Sociedad de Economía Mixta. 

Las liquidaciones de la subvención, como se dijo, se efectuaban por 
trimestre vencido. Cada vez que le correspondía, la compañía tenía que 
realizar las gestiones pertinentes para el cobro, mediante previa solicitud 
al Poder Ejecutivo, el cual por Resolución daba la orden al Banco Repú¬ 
blica para el pago. Por ejemplo el 17 de abril de 1940 se liquidó por la 
Resolución N°2014 el trimestre de octubre - diciembre de 1939; general¬ 
mente esa era la demora. 

Los problemas económicos de la compañía eran acuciantes, mante¬ 
niendo daidas con diferentes proveedores, sin lograr salir adelante a pe¬ 
sar de la subvención y de las otras ayudas que el Estado le daba. Cual¬ 
quier dinero representaba un desahogo y si era una buena cantidad mejor 
(el trimestre último era de $14.555,55 pesos, lo que era una suma respe¬ 
table). Cuando PLUNA se presentó a la licitación de la línea Montevideo 
- Treinta y Tres - Meló - Río Branco fiie obligada a depositar en la Sec¬ 
ción Custodias del Banco República la cantidad de $2.000 pesos en títu¬ 
los, por concepto de garantía; como ese dinero lo necesitaba, práctica¬ 
mente enseguida de conseguida la licitación efectuó una petición para su 
devolución, siendo atendí da por el Poder Ejecutivo «dada la solvencia de 
la compañía y su dependencia económica administrativa delEstado>i y le 
fue devuelta el 3 de abril de 1940. 

En 1940 PLUNA mantenía y daba servicio hacia el interior de la 
República a las tres rutas para las que había sido autorizada, con escalas 
a las cuales podríamos denominar como naturales o normales, sin des¬ 
viarse mucho de su rumbo; por el inciso 3° del artículo 1ro. de la Regla¬ 
mentación de la Ley 9875, se veía obligada a aterrizar en Mercedes y 
Santa Isabel (hoy Paso de los Toros) en su línea de Montevideo a Artigas, 
con las inversiones y gastos que eso traía aparejado para levantar un 
pasaje mínimo; como ocurría con la escala en Trinidad, que se había 
vuelto obligatoria por esa Reglamentación, que a la larga le salió cara a la 
empresa, pues hasta una multa de $50 pesos tuvo que abonar por no 
haber descendido el día 3 de abril de 1940, aduciendo cuando se le recla¬ 



mó que las condiciones meteorológicas lo habían impedido; ¡lo que mo¬ 
tivó una denuncia del Intendente Municipal de Flores, con el respaldo 
MeteorólÓgiar^elóTtepbá!7Líiepqtie"s"eTeglairreiítábai[ 
las leyes que subvencionaban y fevorecíán a la compañía, esta presentaba 
recursos sobre los artículos que en im primer móntente eran aceptados y 
más tarde ante un estudio más ordenado se recházaban por no ser aplica¬ 
bles a la realidad económica del medio; evidentemaite la falta de conoci¬ 
miento y experiencia en el manejo de la aerolínea era evidente. 

La compañía ya estaba atada al carro del Estado, creyendo que con 
el entramado de nuevas líneas este se sensibilizaría otorgando una mayor 
ayuda, como en otros países, con buenas subvencioites por kilómetro, era 
una utopía, a pesar de aquellos años de bonanza, en que la guerra dejaba 
buenos dividendos al país, sin embargo se insistía coqueteando con él, 
pero eso sí, tratando de mantener sus privilegios, actitud que sus fimda- 
dores conservarán hasta que desaparezcan de la nómina de la Dirección, 
final de la Sociedad de Economía Mixta. 

EL 29 de mayo de 1940 el Poder Ejecutivo mandó a la Asamblea 
General un Mensaje y Proyecto de Ley tendiente a sostener e impulsar la 
Aviación Civil, fundamentando el mencionado Proyecto de Ley en las 
siguientes razones para la aviación comercial. 

Las líneas de aeronavegación nacional PL.U.N.A. y C.A.U.S.A. 
acusan en los balances anuales, un estado deficitorio, que significa un 
grave riesgo de que esas lúteas, deban, si el Estado no va en su auxilio, 
interrumpir sus servicios con evidente pequicio de la población general 
la República, habituada ya al confort y rapidez de los modernos me¬ 
dios de comunicación y transporte que les brindan las citadas compañías. 
Consecuencia de este estado crítico esas compañías han elevado al Mims- 
de Defensa Nacional, solicitudes pidiendo el aumento de las sub¬ 
venciones que actualmente gozan. La Compañía P.L.U.N. A. ha solicita¬ 
do el aumento de la subvención otorgada de $ 70.000.00 y que significa- 
de acuerdo con sus actuales recorridos ima-prima kilométrica de $0.153 
á $0.40. - La Compañía C.A.U.S. A. ha solicitado un aumento global de $ 
45.000.00 Ambas compañías ábonan su solicitud en el estado actual 
deficitario de sus finanzas Las razones invocadas como originarias de 
situación son por un lado, las nuevas exigencias creadas posterior¬ 
mente a las leyra de subvenciones, en sus respectivas reglamentaciones, 
(aparatos de radio a bordo y terrestres, resguardos para pasajeros, au- 
moito del personal naveganie y administrativo, etc.) y por otra parte, los 
aumentos experimentados por los materiales aeronáuticos en general y 
de los precios de combustibles y lubricantes 




















Mientras se estudiaba en el Parlamento este Proyecto de Ley, la em- 
_presa continuaba su^ marcha, ahora con sus componentes insuflados de 
nuevas esperanzas sobre la panacea que iba a solucionar todos los proble^ 
mas ya no era un espejismo, el desenlace estaba al alcance de la mano. 

Con cada Ley de subvención pasaba algo parecido, grandes espe- 
ran22S que terminaban en fiustraciones, pues con las ajndas de este tipo 
venían también las obligaciones que terminaban siendo matnres que aqué¬ 
llas: como pasó con esta nueva Ley, lo cual se verá un poco más adelante. 

A mediados de 1940 la falta de repuestos para los motores de los 
cuatro aviones comenzó a hacerse sentir, entre otros, por motivos de la 
guerra, sobre todo en lo referente a las partés que se canijiaban rmrmal-- 
mente en las inspecciones, solucionándose con lo que se encontraba en 
plaza y con el ingenio de los mecánicos, Para el Ing. David Little la 
situación se transformó en molesta por esa coyuntura a la que veía en¬ 
frentando al tener la responsabilidad sobre las reparaciones e inspeccio¬ 
nes. pues él las firmaba. En estas circunstancias lo venció quizá la falta 
de imaginación o la inexperiencia práctica (al decir del mecánico José G. 
Blanco) pensando que no había salida para un desenlace como el estaba 
acostumbrado, sin improvisación; renunció a su cargo quedando ál fren¬ 
te del taller como Jefe de Mecánicos de la compañía el Cap. Blanco, con 
toda la responsabilidad a su custodia. A raíz de esa obhgación que asu¬ 
mió, luego de una prueba en vuelo del D.H. Express CX-AAH efectuada 
por el Jefe de Pilotos, Cap. Nudelman, el Directorio de la Sociedad Anó¬ 
nima le envió el 10 de julio de 1940 una carta de agradecimiento y fehci- 
tación por el óptimo estado en que Nudelman encontró el avión. 

El 20 de noviembre de 1940 P.L.y.N.A. cumplió cuatro años de 

servicio en los que se transportaron 15.300 pasajeros y en el último 5; 141; 

el recorrido total de todo el período fue de 1 ;500.00Q kilómetros, de los 
cuales 461.964 en el último año. El Directorio de la Sociedad Anónima 
en ese momento era el sigüiente; Dr. Benigno Paiva Irisarn, Presidente, 
Mauricio Semblat Amaro, Vicepresidente; Dr. Julio B. Pons, Secretano; 
Dr. Alfredo O. Ineiarte, Vocal; Sr. Alberto Márquez Vaeza, Director Ad¬ 
ministrador. y Sr. Jorge Márquez Vaeza, Gerente General. 

La Ley de Fomento de la Aviación Nacional se aprobó por la Asam¬ 
blea General del Poder Legislativo el 25 de noviembre de 1940, el 5 de 
diciembre se promulgó por el Poder Ejecutivo, correspondiéndole el N° 
9.977. Con ella se hacían varios cambios que favorecían a toda la aero¬ 
náutica y en forma especial a los servicios de línea aérea. Por ejemplo: se 

declaraba la exención de todo impuesto y adicionales de importación en 
lo referente a la adquisición de aeronaves, combustibles y lubricantes, y 



cualquier otro material, máquina, instrumento y artículos necesarios para 
los primeros. Así mismo se exoneraba de todo gravámen consular al 
“traflcode aeronaves dé báñdéfaúfügüaprigúálmente el“BañcoRépiiblíV 
ca acordaba a la importación de aeronaves destinadas a matrícula nacio¬ 
nal y sus repuestos, el mejor cambio vendedor de los distintos que rijan, 
etc.; y otros beneficios que fecüitaban las operaciones de la aviación na¬ 
cional. A la aeronáutica comercial se la favorecía con varios ítems, con 
ciertas obhgaciones. El artículo 17 estaba dedicado a RL.U.N. A. y decía: 

Artículo 17° - Fíjase en treinta centésimos ($0.30) la prima 
kilométrica que percibirá la Con^añía «Primeras Líneas Uraguayas de 
Navegación Aérea» (P.L.U.N.A.), por los servicios aéreos que realiza 
con sus aeronaves en las diversas hneas autorizadas dentro del territorio 
nacional - Dicha prima será abonada solamente sobre un recorrido máxi¬ 
mo anual de setecientos cincuenta mil kilómetros (750.000) -cumphdos 
en los siguientes servicios, ida y vuelta, con la frecuencia mínima que se 
determina; Montevideo, Trinidad, Mercedes, P^sandú, Salto; seis (6) 
veces por semana. 

Montevido), Treinta y Tres, Río Branco, Meló; tres (3) veces por 
se mana 

Montevideo, Durazno, Santa Isabel, Tacuarembó, Miiias de Corra¬ 
les, Rivera, Artigas; tres (3) veces por seinana. 

Artigas - Salto; una vez por semana. 

Tacuarembó - Meló; una vez por semana. 

Las escalas en Trinidad, Durazno, Santa Isabel, Minas de Corrales 
y Treinta y Tres, serán irregulares y sólo a pedido de pasajeros, mientras 
de las estadísticas controladas por la Dirección de Aeronáutica Civil, no 
se desprenda la existencia de pasaje suficiente como para establecer la 
regularidad de estas escalas. 

Siempre que existan las autorizaciones correspondientes de los Go¬ 
biernos de las Repúblicas Aigentina y Paraguay: Montevideo, Salto, En¬ 
camación, Asunción del Paraguay, una vez por semana. 

Siempre que exista la autorización del Gíobiemo de la República de 
los Estados Unidos del Brasil: Meló - Bagé; una vez por semaiía. 

Y otros artículos que eran comunes para todas las eonqtañías de 
aeronavegación: 

Artículo 20°.- El Poder Ejecutivo nombrará un delégado ante cada 
uno de los Directorios de las Compañías «Primeras Líneas Uraguayas de 
Navegación Aérea» (P.L.U.N.A.), «Conq)añía Aeronáutica Uruguaya 
Sociedad .^ónima» (C.A.U.S.A ) y «Expreso del Plata Limitada», el 
que dependerá directamente de la Dirección de Aeronáutica Civil y que 



















tendrá el comeüdo de tenerlo al corriente de la marcha de la Compama, 

dándole cuenta mensuairaente de lo^etnade™ 

Dichos delegados, se hallarán investidos de todas las atnbuciones 
necesarias para el mejor cumplimiento de sus tareas y p^ 
cualquier momento la colaboración dé la Inspección Nacional de Ha- 
Gieni para las verificaciones que juzguen pertinentes y asimismo fis^- 
lizar elLmpümiento de todas las disposiciones de esta ley y de los actos 

de las Compañías que tuvieran relación aún indirecta con la misma^ 

Artículo 21° - En caso de que el monto del capital privado mverü o 
en las empresas perciba un interés mayor al quince por ciento (15 /o), el 
excedenteserá invertido íntegramente afavor del Estado con concepto de 

reintegro por las subvenciones otorgadas. . , ■ 

El interés a que se refiere este articulo no podrá ser formado haaen- 
do disminuciones por amortizaciones y otros descuentos mayores a los 
promediales efectuadas hasta la fecha por las Empresas subvencionad^^ 
Para elevar las tarifas vigentes será necesaria la autorización del 

Artículo 22°. - Serán descontadas de las subvenciones las multo par¬ 
ciales impuesto a las mencionadas Compañías de Aeronavegación, por 

las infracciones en que puedan incurrir. ^ 

Artículo 23°.- Los reajustes por las diferencias en mas o menos q 
existan, serán üquidados en el pago siguiente, de acuerdo con los infor¬ 
mes del Ministerio de Defensa Nacional. Se establece como subvención 
mínima a la Compañía «Primeras Líneas Uruguayas de Navegación Ae¬ 
rea» (PL U N A) a los efectos del cálculo de estos pagos bimensuales, la 
equivaiente a setecientos cincuenta mil (750 .000) kñómetros guales de 
rLrrido En caso de incumpümiento de los preceptos de esta ley ^r las 
Compañías beneficiarías, el Poder Ejecutivo dispondrá la cesación del 
pago de todos los servicios no realizados con el estricto cumplimiento de 

las exigencias de la misma. . . , , j- ■ • 

Artículo 24° - Las empresas beneficiarias de las disposiciones de 
esta Lev acordarán á los funcionarios militares y civiles que viajen ^r. 
razones urgentes de servicio, una rebaja en el preao de los pasajes del 

veinte por ciento ( 20 %) sobre el valor de tarifa. * «An Hí- 

Artículo 25°.- El Poder Ejecutivo preverá en la reglamentaaon de 

esta Ley, todo lo referente a: . 

a)Personal navegante y terrestre estableciendo las cocciones y el 
contralor correspondiente a sus respectivas tareas, de modo q^ se for¬ 
malicen. con fines de legislación social, las bases de un futuro estatuto de 
los empicados y obreros a que se refiere este propósito. 


b) Idoneidad mínima del personal técnico navegante o director de a 
actividad aérea de cada empresa. 

—c) Obligación por parte de-las compañías subvencionadas_de_rtiarite^ 

ner la infiraestructura terrestre o marítima que utilicen, la Cual estará 
constituida de modo que concurra y pueda tener aplicación inmediata a 
las necesidades de la defensa nacional. 

d) Las características de los materiales de vuelo utilizados en las 
diversas líneas contempladas desde el punto de vista déla mayór efiden- 
ciay seguridad' sin que lo dispuesto pueda limitar de manera pe^dicial 
para las empresas las posibilidades de elección frente a la competenda 

entre diversos productores de igual categoría. 

c) Condidones en que las empresas quedan obligadas a admitir el 
copilotaje por aviadores militares; 

Artículo26°.- Las empresas benefidarias de las subvenciones acor¬ 
dadas por la presente Ley no podrán, a partir de la promulgadón de la 
misma sin la autorización expresa del Poder Ejecutivo, comprometer, 
ceder, transferir o negociar a ningún título, dichas subvenciones o las 

concesiones de las líneas aéreas respectivas. 

El Poder Ejecutivo, en todo momento, podrá otorgar las concesiones 

de todas tas líneas de aeronavegación, establecidas en estal^y ó no, en la 
forma que se determine en la reglamentación correspondiente. En nin¬ 
gún caso compañías extranjeras, aimque partídpen en los servicios de las 
nacionales con autorización fundada del Poder Ejecutivo, podrán ser be¬ 
neficiarías directo o indirectas de las subvenciones a que se refiere esta 

^ Lasmatriculas de las aeronave de las compañías subvenaonad^ por 
la presente Ley, serán de nacionalidad urugu^; el personal de las tripula¬ 
ciones estará compuesto por ciudadanos na^s uragu^os el ochenta por 
ciento (80%) de los empleados del total, y en cada servicio o e^)ecialrdad 
que empleen estas compañías subvencionadas. El personal en situación de 
retiro del Ejército y de la Marina, con títulos aeronáuticos, podrá formar 
parte del personal de compañías de aeronavegación nacionales. 

Artíéulo 27.- El plazo para las concesiones y subvenciones que se 
otorgan por esta Ley a las compañías de aeronavegación «Prirneras Lí¬ 
neas Uruguayas de Navegación Aérea» (P.L.U.N. A ), «Compañía Aero¬ 
náutica Uruguaya Sociedad Anónima» (C. A.U,S.A.) y «Expreso delPla- 
taLimitada», es por el término de seis años acontar desde la promulgación 
de la misma. 

Articuló 28 ?.- Para la normal prestación de los servicios que respec¬ 
tivamente les competen, las compañías beneficiarias de las concesioríes y 
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subvenciones que se acuerdan por esta Ley. deberán disponer, como mí- 
nimo. del sig uiaite material de vuelo. ^ _ 

La «Compañía Primera Líneas Uruguayas~de Navegación 
Aérea»(P.L.U.N.A.), cinco aviones multimotores, incluidos los cuatro de 
que actualmente dispone.y un quinto mulfimotor de doble comando, con 
capacidad mínima para ocho pasajeros, equipados con aparatos transmi¬ 
sores y receptores de radio telegrafía, debidamente aprobados, para las 
líneas intemas. 

Se acuerda el término de un año a contar de la sanción de esta Ley, 
para la puesta en servicio por cada una de las tres compañías nombradas 
del material de vuelo a que precedentemente se hace rrferencia, determi¬ 
nándose a la vez, que será facultad del Poder Ejecutivo, exigir el aumento 
de ese mismo material de \Tielo, afí como la frecuencia de los viajes 
regulares en las distintas líneas, si las exigencias del servicio así lo impu¬ 
sieran. 

Los pagos de la subvención de RL.Ü.N. A. y de las otras compañías, 
se hacían bimensualmente en lugar de trimestralmente, como se realiza¬ 
ban antes de esta Ley. 

Como se expresó anteriormente, en cada Ley de subvención o ayuda 
que sancionaba el Estado, implicaban además una serie de obligaciones 
que no siempre eran aplicables, las cuales luego, la compañía tema que 
luchar para hacer que se derogaran ciertos artículos o tratar de retrasar¬ 
los en el tiempo. Y encadaiHiadeellasladesilucióndelosbeneficiarios, 
cuando terminaban de conocerla y se reglamentaban, era evidente, como 
pasó con esta, que las primas kilométricas no fueron suficientes y a los 
pocos meses ya se transformaron en deficitarias. 

Para ir preparando más tripulantes con los cuales hacer frente la 
exigencia del artículo 25 inciso b, a fines de 1940 ingresó a la compañía 
como copiloto - radiotelegrafista, Carlos Estradé, quien volaba desde 
1939, habiendo alcanzado a obtener la licencia comercial el 22 de febrero 
de 1940, correspondiéndole el brevet <<B» ]sP 42, 

Se aplica la nueva Ley; P.L.U.N.A. S.A. adquiere el Potez 62/1 

El 5 de febrero de 1941 expiró el primer bimestre desde que se pro¬ 
mulgó la L^ de Fomento de la Aviación Nacional, por lo cual el Directo¬ 
rio de P.L.U.N. A. solicitó se le abonara la subvención de acuerdo al artí¬ 
culo 17 de esa Ley, lo que fue satisfecho por Resolución del 27 de marzo 
de 1941. En los demás bimestres la comida no logró llegar al mínimo 
de 125.000 kilómetros, recorriendo más o menos la mitad de esa canti¬ 
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dad, por lo que la subvención se veía mermada, al no alcanzar la canti¬ 
dad de kilómetros que exigía la Ley en su artículo 23. 

~En-marzO'de"lP41 laDireeeión de-Aeronáutiea-Civil-deGidióins-— 
peccionar los motores de las aeronaves de P.L.U.N.A.. solicitando para 
tal trabajo un técnico a la Aeronáutica Militar, la que designó al Tte.lro. 
Asdo. José Rígoli, en ese momento Jefe de la Sección Montaje y Des¬ 
montaje de la Driísión Talleres, Almacenes Generales y Servicios, mecá- 
mco experimentado, eficazy competente, conocedor de esos motores, los 
cuales eran unos la planta de poder de los D.H. Tiger Moth y los otros del 
D H. Dragón Rapide, como ya se adelantó. Esta tarea llevada a cabo por 
este conocido técnico, consistió en la inspección y verificación 
micrométrica de aquellos motores, la que exigió varios meses de labor, 
fin alizand o recién a finés de ese año; no encontrando nada que hiciera 
temer por la seguridad de los vuelos de la compañía. De esta manera se 
aventaron las posibles dudas de que el taller ahora eñ manos de José G. 
Blanco no tuviera la idoneidad necesaria para su bien funcionamiento. 

La compañía mantiene desde 1941 sus tres rutas dentro del territo¬ 
rio nacional hasta que suspenda sus servicios el 22 de marzo de 1943, de 
acuerdo a los nuevos trazados que requería la Ley. sin regirse al pie de la 
letra por ella en cuanto a las frecuencias que prescribía para cada una. 
Para la ruta del litoral hasta Salto, tenía que dar el servicio seis veces por 
semana, lo daba cuatro. Para la rata del centro, cumplía con las tres 

veces estipuladas finalizando en Artigas (en el trazado anterior termina¬ 
ba en Rivera). En la rata del noreste tenía que efectuarla tres veces, peto 
soló iba una vez por semana, los sábados. La extensión de Salto a Artigas 
la realizaba como estaba dispuesto, uná vez a la semana. Tacuarembó - 
Meló, nunca se realizó. Las líneas al exterior nunca se hicieron. 

El 2 de julio de 1940 se cumplió el último cruce transatlántico de la 
compañía Air France, con el Farman 2200 cuadrimotor F-AQCX «Ville 
de Natal» al mando del Comandante Marcel Reine, gloria de la aviación 
comercial mundial y amigo del Uruguay. La Segunda Guerra Mundial 

detuvo, luego de diez meses de haber comenzado, los vuelos transatlánticos 

de esta aerolínea y por lo tanto, los demás en Sudamérica que se abaste¬ 
cían con dichos vuelos, pararon. En Buenos Aires quedaron vanos avio¬ 
nes, uno de ellos que estaba afectado a la rata Buenos Aires - Santiago de 
Chite, el Potez 62/1 F-ANQN «Aquila», que era un bimotor de ala alta, 
con dos Hispano - Suiza de 720 RP. cada imo, para catorce pasajeros, 
número de fabricante 8/4027, el cual había sido puesto en servicio el 7 de 
mayo de 1936, fue ofrecido a P.L.U.N. A. por un precio muy bajo, prácti¬ 
camente un regalo. 
























> Fue traído a MeliUa para demostrarlo en el mes de octubre de 1941, 
viniendo al mando el Comandante Piene Dedieu, que hada la línea a San- 

tiágd^éClülrdesde-Buenos-Aifesr-La^rueba‘fce-concluyente,^gúnjios— 

contó Iiasi «Cachorro» de León que estuvo presente, hadendo Dedieu un 
despegue de performance máxima, con la potencia extra de sus motores (a 
la cual se accedía por medio de una pequeña desviadón de las manecillas de 
los gases). En noviembre se ultimó la operadón y marcharon a bus^lo a 
Gral. Pacheco, Buenos Aires «aeroplaza» de la Air F^ce, Alberto Márquez 
Vaeza, EmihoNudelman y Emiho Fernández, allí fiieronreabidos por Paul 

\hchet, figura emblemática de esa aerolínea, muy unido al Umguay. Hicie¬ 
ron otro vuelo de prueba en ese aeródromo y regresaron en el aparato vi¬ 
niendo al mando del gran aviador Léon Antoine (heroico püoto a quien 
Umguay debe tanto), el mecánico Louis AugustePichaidyel radiotelegrafista 
Olivier Jacques Courtaud. Antes la compañía había enviado a Pacheco al 
nuevo mecánico del taUer, Sr. Máximo Rigo, para que hiciera un'cursillo 
sobre el avión, quien volvió junto con los demás en ese vuelo. 

Este aparato se inscribió en el Registro Nacional de Aeronaves en 
didembre de 1941, correspondiéndole la matrícula CX-ADH. Sus colo¬ 
res permanecieron iguales; azul y gris claro; el logo de la época de la Air 
France, un círculo con mi hipocampo alado, que iba colocado a ambos 
lados de su nariz fue pintado de gris, al igual que su denominativo 
«Aquila» de azul; se le pintó PLUNA a ambos lados delante del logo 
tapado; de la misma forma se quitó la F. de la colay su matrícula france¬ 
sa, pintándose de negro la matricula umguaya en el fuselaje. Con su 
adquisición se cumplió con el inciso «a» del articulo 28 de la Ley 9977. 

Recién el 30 de octubre de 1941 fueron nombrados los Delegados 
del Poder Ejecutivo ante los Directorios de las coir^iañías CAUSA y 
PLUNA, según el artículo 20 de la Ley 9977, recayendo la designación 
para ambas empresas en el Jefe de la 5ta División Contabilidad del Mi-^ 
nisterio de Defensa Nacional, Jefe de Ira. Contador Pedro Dondo y tam¬ 
bién para las dos empresas, como asesor del Contador Dondo al Capitán 
de Aeronáutica Horacio D. Enciso. Ambas designaciones en carácter 
honorario e interino. 

El 7 de noviembre de 1941, con la visita a Montevideo del Sr. 
Alfredo C. Martín, alto funcionario de la Pan American Airways en 
Buenos Aires, quedó sellado un acuerdo entre PLUNA y esta compa¬ 
ñía estadounidense, por el cual nuestra empresa sería su represen¬ 
tante en Uruguay. El 16 de noviembre luego de ultimados los deMles 
se dio a conocer por la prensa esta representación, dando la direc¬ 
ción de los escritorios dé P.L.U.N.A. en la diagonal Agraciada 



1432. En esos momentos, en plena Segunda Guerra, la P.A.A. era la 
única empresa que llegaba no solo a los Estados Unidos, sino a toda 
-América^ habiendo un-importante flujo de-viajeros-haciaaquei-paísrsus^ 
.aviones salían y llegaban a Buenos Aires, pues Montevideo no contaba 
con un aeropuerto adecuado. 

E120 de noviembre de 1941 se cumplieron cinco años de funciona¬ 
miento de PL.U.N.A., en el diario El País, como todos los años, se pro¬ 
porcionaron las novedades de la conqtañía y su actuación en el último 
año, dando la noticia de la compra del Potez 62 y que se estaba preparan¬ 
do a la Sita. Beatriz Comah como «camarera» de este nuevo avión, ya 
que hablaba fluidamente el inglés, francés y español, siendo hija de bril^ 
nicós. (Jue se ha inaugurado la línea Artigas - Rivera, que P.L.U.N. A. 
ha sido designada Agente General para todo Uruguay de la Pan American 
Airways, etc. En los cinco años de vuelos de la empresa se transportaron 
20.000 pasajeros en 2:000.000 de kilómetros recorridos. La compañía 
contaba en esa época con ocho pilotos aviadores (Emilio Nudelman, Jefe 
de Pilotos; DelfínDíazCibüs, Marcos Diana, Cándido Femándezy Arturó 
O. Costa, comandantes; Irasí dé León, Eduardo Acosta y Lara y Carlos 
Estradé, «pilotos); veinte especialistas (mecánicos, radiotelegrafistas y 
otros); Once aeródromos ubicados en toda la República con sus agentes, 
dando dejación a más de cien personas. 

El Potez 62/1 se puso en servicio en la mta del litoral, quedando por 
un tiempo el Cte. Antoine como instmetor, volando en la línea, prepa¬ 
rando en él a Nudelman, Díaz Cibils y Diana. Para ellos este aparato era 
una verdadera novedad, con tren retráctil, hélice tripala de paso variable, 
con motores cóntrarotativos, exigía más cuidado y estudio que los senci¬ 
llos de Havillánd. Su puesta en marcha no era fócil, se hacía merced a 
aire comprimido, el cual si no se poseía un balón o sifón de aire el que se 
conectaba a una toma éqiecial én cada motor, había que levantar dos 
kilos de ane con una bon^a manual, i»ra lo cual se demoiat» y era un 
trabajo pesado. 

La aza&ta Beatriz Comah estuvo poco tiempo en la línea, sus fun¬ 
ciones eran méiuls coniplicadas que hoy en día, según Alberto Márquez 
Vaeza, «se limitaba a servir café de un termo o agua mineral, dar chicles 
y algotfón pata los oídos»; solamente voló en el Potez. 

A mediados de 1942 las oficinas deP.L.U.N.A. se mudaron a la 
Avida. 18 de Julió 1000 esquina Julio Herrera y Obes (donde hoy está el 
Banco República)^ mucho más aitq)lias que el antiguo local, atendiendo 
también en ésé cótikxlo y céntrico lugar la agencia de la Pan American 
Airways System. 
































El 2 de julio de 1942 fueron cesados, por el Decreto N°1648, de sus 
funciones de Delegado y Asesor del Poder Ejecutivo ante las compaflias 
RLXf N.Al y C.AU.SA“los Sres. CdñtSorTPedrdTDondo y C^pTHrara^ 
Enaso. noiríbrándose en su lugar a los aviadores civiles Sres. Diego A. 
Capella y Pons en P.L.U.N.A, y Angel S. Adami en C.A.U.S.A. Estos 
nombrainientos fueron a propuesta de la Dirección de Aeronáutica Civil, 
por considerar «que la práctica ha demostrado que es necesario que las 
funciones de Delegados ante las maicionadas compañías sean desempeña¬ 
das por técnicos aeronáuticos». Estos puestos perdieron su carácter honora¬ 
rio, lemimerándose a cada uno con ciento cincuenta pesos mensuales. 

El invierno de 1942 a pesar que fue recordable por la gran seca, 
conspiró contra el buen funcicxiamiento de la empresa, en el bimestre 
junio - julio, sólamente se voló 29.323 kilómetros, cuando normalmente 
se llegaba a los 60.000 kilómetros causa por la cual solamente se cobró 
de subvención la cantidad de $8.796.90 pesos. Que quizá no fue lo peor 
que le podía pasar, pues si más volaba, mayores eran las pérdidas, las que 
venían acumulándose semana a semana, prácticamente desde que se fun¬ 
dó la empresa. Además de volar a pina pérdida como los primeros años, 
las inversiones continuaban, tanto en los aeródromos cómo en el mate¬ 
rial volante y en los pilotos, radiotelegrafistas y mecánicos y por si fuera 
poco en ese año se adquirió im vehículo para llevar y traer los pasajeros 
de Melilla. Era evidente que sus directores buscaban un fin a todo esto, 
el que no podía ser otro de que el Estado se luciera cargo de P.L.U.N.A. 
en su totalidad, manteniendo la estructura actual. 

El 2 de junio de 1942, P.L.U.N.A. presentó un recurso a la Direc¬ 
ción de Aeronáutica Civil, exponiendo que. de acuerdo a lo que venía 
sosteniendo desde la promulgación de la Ley 9.977, de Fomento de la 
Aviación Nacional, tendría que parar sus servicios si no se mejoraba el 
régimen de subvenciones, llevándolo a cifias reales. 

Este recurso de PLUNA se transformó en un pedido expreso ai Po¬ 
der Ejecutivo para que se hiciera tm estudio más profimdo sobre las sub- 
vendones, dada la situación deficitaria de la compañía, la cual se agrava¬ 
ba a medida que pasába el tiempo. 

Mucho no se hizo esperar el comienzo de un análisis más serio 
sobre este acuciante tema, el 10 de setiembre de 1942 por Decreto del 
Poder Ejecutivo se designó una Comisión-Especial con el cometido de 
proceder a un estudio más acabado del régimen de subvenciones a las 
empresas de aeronavegación. Dicha Comisión estaba integrada por: el 
Sub-Secretario del Ministerio de Hacienda, Sr. Pedro Chouhy Terra, que 
la presidía; el Director Oral, de Aeronáutica Militar. Cnel. Oscar D. 



Se adquieren dos Douglas DC-2; el Fin de PLÜNA S. Á. 

Pasado el invierno PLUNA retomó el ritmo casi normal de sus vue¬ 
los, cumpliendo con las tres mtas que tenía asignadas, usando para ello 
los cinco aviones con que contaba, aunque el D.H. Express CX-ABG 
estuvo un tiempo parado en reparaciones. 

El 20 de agosto de 1942, el copiloto Irasí de León ascendió a Co¬ 
mandante de los D.H. Dragonfly. Para suplirlo ingresó en la compañía 
como copiloto-radiotelegrafista el Sr. Juan José Ferrara; había recibido 
su brevet de piloto «A» No.117, el 14 de abril de 1941. 

El 20 de noviembre se cumplieron seis años del inicio de los servi¬ 
cios aéreos de la empresa, hasta ese día se transportaron 23.300 pasaje¬ 
ros, con un recorrido de 2:300.000 kilómetros, cifias inferiores a las .de 
años anteriores. 

El año 1942 fiie un año electoral; el Partido Nacional Independiente 
arrendó a PLUNA el D.H. Dragonfly CX-AAR «Churrinche» a partir 
del 15 de noviembre hasta el sábado 28 de noviembre, el domingo fueron 
las elecciones. Con este aparato al mando de Arturo O. Costa, al cual se 
le bautizó «el avión relámpago» y al que se le pintó un gran círcido 
blanco en el fuselaje, donde se le estampó con números azules 97 que era 
la üsta que identificaba a este partido, se inició una gira por todo el país, 
con los Sres. Eduardo Rodríguez Larreta, José María Penco y Héctor 
Payssé Reyes, aterrizando en pueblos y ciudades, donde estos conocidos 
políticos efectuaban su propaganda electoral. 

El Potez 62/1 no fue tm avión con suerte en la compañía, quizá sus 
mecánicos no los conocieron lo suficiente, además era más complicado 
que los sencillos de HaviUand; sus pilotos tampoco termmaban de cono¬ 
cerlo. Eli diciembre de 1942 llegó a Salto en tmo de sus vuelos con un 
problema en el tnotor derecho, se había roto un pistón de su Hispano- 
Suiza de doce cilmdros en V, se envió ai mecáraco Cap. José G. Blanco 
con el repuesto traído de Gral. Pacheco, Buenos Aires, para que le cam¬ 
biara el pistón, lo cambió, probó en tierra y sohcitó a Montevideo un 


Gestido; el Director de Aeronáutica Civil, Sr. José Mariá Peña; el Asesor 
de Asuntos Económicos del Miitisteriode Hacienda, Contador Mario La 

-DivisiómdelMirasteriodé-Defensa Naeio-- 
nal. Contador Pedro Dondo; el Delegado de la Compañía CAUSA, Cnel. 
Tydeo Larre Borges; y el Dele^do de la Compañía PLUNA, Sr. Alberto 
Márquez \heza. La Comisión Especial se constituyó el 23 de setiembre, 
dando posesión a sus cargos el Ministro de Hacienda Dr. Javier Mendívü, 
comenzando su trabajo de investigación. 






























piloto para su prueba en vuelo; fiie Marcos Diana, se hizo un vuelo de 
ensayo, todo anduvo bien. Como era fin de año. decidieron despegar lo 

prisihleTTácia~Montevideo. cargaron combusübley~^uBarhermosa 
g ^nHía que le había regalado a Blanco el Sr. Juan Baratta, quintero linde¬ 
ro del aeródromo de Salto, al poco rato de estar volando, el motor iz¬ 
quierdo OTmenzó a vibrar y la héhce trápala a oscilar a ojos vistas, opta¬ 
ron por dirigirse a Paysandú donde aterrizaron sin inconvenientes. 

Se había roto un diente del engranaje del reduaor de la hélice; Blanco 
habló por teléfono con Alberto Márquez Vaeza y le hizo saber de este otro 
problema, de la misma forma llamó a Gral. Pacheco y se comunicó coii 
su conocido, el mecánico y piloto Louis Gavaillés (había hecho 84 emees 
del Atlántico), quien vino en un Farman monomotor para controlar el 
avión, pues esta &lla era la primera vez que ocurría; la solución estaba en 
Pacheco, había que llevar el motor o el avión. Al otro día vino Nudelman 
desde Montevideo, decoló con los dos motores, tomó un poco de altura y 
cortó el motor izquierdo, volando con un solo motor llegó a Pacheco en 
Buenos Aires; los franceses no lo podían creer. El aviórí se reparó y re¬ 
gresó a Montevideo. 

El hecho de haber sido nominados agentes de la Pan American 
Airways en Uruguay, acercó a los directivos de P.L.U.N,A. a esta gran 
empresa, con la cual entraron en tratativas a mediados de 1942, con el fin 
de lograr algunas cosas. Primero conseguir un apoyo económico, tenien¬ 
do como objeto la transformación de la compañía paralelamente a sus 
gestiones con el Estado, segundo modernizar su flota aérea. De esto y 
otras proposiciones que diligenciaron en Buenos Aires, donde la P. A.A. 
había formado una sociedad cuyo Presidente aa el aeronauta Eduardo 
Bradley, solamente obtuvieron que le vendieran financiados, con la inter¬ 
vención de la legación (te los Estados Uriidos en Umguay y el Banco 
Repúbhca, dos aviones Douglas DG-2 que estaban sirviendo, hacía poco 
tienipo. en la filial brasileña de la P. A. A., Panair do Brasil. Estos apara¬ 
tos fueron negociados en el Défense Supplies Gorporation, entidad a la 
que se le hizo efectiva la primera cuota ¿ su precio, por parte del Estado 
Umguayo, que era la cantidad de $100.739,84 y adeinás garantizó el 
resto de la (q)eracióa El 25 de enero de 1943 con los aviones ya entrega¬ 
dos y registrados en Umgiíay, por escritura otorpda ante el Escribano 
Rafael Howard Fuller, la Defense Supplies Gorporation transfirió a 
P.L.U.N. A. la propiedad de los dos aviones, quedando afectado ese mate¬ 
rial con «prenda industrial» en garantía del pago total del preao de venta 
fijado. Representaron a P.L.U N.A. en esta contingencia los señores: Dr. 
Alfiedo O. ineiarte, Dr. Julio B. Pons y Alberto Márquez Vaeza. 


R.E.G. Davies en su obra «PAN AM, an Airline and its Aircrafts», 
la cual varias veces hemos consultado, en este libro nos habla de las 

hisforias^de estos DG^losiguienterelnúmero de Gonstructor-13514que— 

fue matriculado en el Registró Nacional de Aeronaves el 15 de diciembre 
de 1942. GX-AEF) fue registrado en los Estados Unidos en enero de 
1935 como NG 14291 a la G.N.A.G. (Ghina National Aviation 
Gorporation), que era una eihpresa asociada a la P.A.A.; el 26 de abril de 
1941 la Panair do Brasil S.A. lo matriculó en el Registrode la D.A C. de 
Brasil PP-PAY (según el libro de nuestros amigos los Gomandantes 
Orlando Marques da Silva y Luiz Galainho «História Gronológica da 
P anair dO Brasil S.A.»). El número de constructor 1324 (matriculado en 
elR.N.A. el 15 de diciembre de 1942, GX-AEG) fue registrado original¬ 
mente NG 1000 en 1934 para la Gities Ser%ice Oil Go., en 1936 intervino 
en el Trofeo Bendix entre Nueva York y Los Angeles, en 1939 se 
rématriculóNG 30076y lo adquirió P.A.A.; destinándolo a la PANAGRA; 
el 26 de abril de 1941 lo matriculó la Panair do Brasil S. A., PP-PAZ. 

El Douglas DG-2 era un bimotor de ala baja metálico, con motores 
Wright Gyclone SGR - 1820-F2 de 720 H.P., con catorce asientos. El 
GX-AEF era un DG-2-118B y el GX-AEG un DG-2-124. El primero 
lle^ al aeródromo Gral. Artigas de Pando, el 28 de noviembre de 1942, 
vino con los pilotos Thomas Park y Livingstone Satterthwaite, pocos días 
más tarde llegó el otro y como se expresó más arriba se matricularon el 
15 de diciembre. Gomo era costumbre en P.L.U.N.A., ambos sebautiza¬ 
ron con una ceremonia en el aeródromo de Melilla en enero de 1943, en 
ella fueron bendecidos por el Arzobispo de Montevideo Monstóor Dr. 
Antonio María Barbieri; la esposa del Presidente de la República Sra. 
Sara Terra de Baldomir y la esposa del Presidente electo Dr. Juan José de 
Ámézaga Sra. Gelia AlvarezMouliáde Amézagalos nominaron; al pri¬ 
mero «Espíritu de la Américás» y al segundo «San Mauricio». Estirvie- 
ron presentes ese día el Director de la Dirección de Aeronáutica Givil, Sr. 
José María Peña, que hizo uso de la palabra; el Embajador de los Estados 
Unidos, Sr. William Dawson; el Embajador de Brasil, Sr. Joáo Baptista 

Lusardo; y otras personalidades. 

Estos aparatos vinieron sin pintura como estaban en servicio en la 
Panair do Brasil S .A.; en esa compañía solamente esteba pintado el nom¬ 
bre de la empresa sobre la línea de las ventanillas y la matrícula brasile¬ 
ña donde luego se colocó la uruguaya y sobre la puerta en caracteres 
más pequeños Panair, en la cola no tení a nada segúii la fotografía qiie 
aparece en el Ubre» reseñado anteriormente «Historia GronoíógKa da Panair 
do Brasil S. A.». Aquí tenían en el fiiselaje dos líneas paralelas, una sobre 











las ventaiüllas y otra debajo, terminando en la matrícula, en la cola dos 

trazos más gruesos también paralelos. 

--yuueroñ"“Kiuipados".con“equipos-de"radio-antiguoSrSÍn-radiOiiCom»’~ 

pás, en la PANAIR le habían sido quitados pues en la fotografía del PP- 
PAY (CX-AEF) que aparece en el libro detallado antes, se aprecia sobre 
la cabina de los pilotos («coekpit») unaantena moderna (el clásico huevo 
negro) y un mástil, que aquí no tenían. El 2 de junio de 1943 por Reso¬ 
lución del Poder Ejecutivo, la compañía fiie autorizado a instalar en estos 
aviones, estaciones radiotelegráficas con la frecuencia 6383 kc/s 

(eran los equipos Marcoiti de los de Havilland). 

Se contrató al piloto estadouitidense Thomas Paric pára que actuara 
como Comandante de Aeronave de los PC-2. con el fin de que, los avia¬ 
dores de la compañía seleccionados para capacitarse en ellos se califica¬ 
ran y fiieran debidamente instruidos, lo que fiie autorizado por Resolu¬ 
ción del 21 de enero de 1943. Recibió instrucción Díaz Cibils solamente 
quien se calificó. Paric hizo varios vuelos al litoral con Díaz Cibils de 
copüoto y Emüio Fernández en la radio. Antes de regresar a los Estados 
Unidos, calificó en Buenos Aires al aviador americano C. Tippet en un 
vuelo efectuado en Morón. 

Poco se usaron estos aviones en la S. A. P.L.U.N. A., pues la vida de 

la empresa estaba contada. 

En el verano 1942/43 se mantuvo el kilometraje recorrido en las 
rutas explotadas, cobrándose el bimestre diciembre-enero por 63671 kms 
la cantidad de $19.101,45 pesos, insuficiente para esta dispar y onerosa 
flota de siete aeronaves y todo lo que había que gastar para rn^tenerlas 
volando, pero ya todo iba a tomar otro cariz. 

La Comisión de Estudios de Subvenciones a las Empresas de 
Aeronave^ción, presentó el 12 de febrero de 1943 un informe al Minis¬ 
tro de Hacienda, Dr. Javier Mendívü, sobre el cual se basó el Poder Eje¬ 
cutivo para dictar un Decreto-Ley ai día siguiente, 13 de febrero, por el 
que se constituía ima sociedad mixta entre el Estado y la S.A. PLÜNA, 
cuyo objeto era la.explotación de las líneas de aeronavegación. Con el 
fimdaménto de este Decreto-Ley y otros ponderabltó, la Asamblea Gene¬ 
ral del Poder Legislativo el 18 de octubre de 1944, dictó laLeyNo.10.535, 
que autorizaba ai Poder Ejecutivo a formar una Sociedad de Economía 
Mixta con PLUNA, como se podrá ver más adelante, en el capítulo si¬ 
guiente. 

Para atender los puntos que tratan de la desapanción de PLUNA 
como sociedad anónima y su transformación en ima sociedad de econo¬ 
mía mixta, el 5 de marzo de 1943 se reaüzó la quinta asamblea general 



ordinaria de accionistas y primera extraordinaria, de la apresa S.A. 
PLUNA, con la presencia de accionistas que representaban el 76.7% del 
capital^ lo que fue eontrolado-por el Inspector de-Baneos~y-Soeiedades~— 
Anónimas, Contador Bartolomé Mcens y los accionistas Sres. Juan José 

Devincenci y Raúl Fóntaina. Presidió la sesión el Dr. Alfi-edo O. 
Inciarte en su cahdad de Presidente de la comi^ñia. actuó de Secretario 
el Sr. Alberto Márquez Vaeza. Por supuesto se aprobó por unanimidad la 
desaparición de la sociedad anónima y la transferencia del activo y pasi¬ 
vo de la sociedad anónima a la nueva Sociedad de Econontia Mixta, así 
como la designación de tres direaores y sus suplentes para integrar el 
Directorio de la nueva Sociedad en representación del capital privado, 
siendo elegidos los Sres. Dr. Alftedo O. Inciarte, Alberto Márquez \heza 
y Eduardo Márquez Castro; y los suplentes; Dr. Julio B. Pons, Joaquín 
Serratosa Cibils y Jorge Márquez Mieza. 

De esta manera desaparecía la sociedad anónima que había sido 
fundada el 22 de marzo de 1938, para dejar lugar a la nueva Sociedad, 
que se constituiría realmente reciái el 18 de octubre de 1944. 

Pocos días más tarde PLUÑA dejó de prestar socios, realizándose 
el último vuelo regular el lunes 22 de marzo de 1943, a la espera de la 
orgamzaeión de la nueva OTipresa. 

Esa espera iba a ser larga, recién en setiembre de 1945 PLUNA iba 
a retomar los servicios. 

La S.A PLUNA cobró las últimas subvenciones a partir del 10 de 
agosto y del 21 de octubre de 1943, sumando en total $8.986,30 pesos, 
por 29.954 kilómetros recorridos entre el 6 y d 22 de marzo, con esas 
sumas pagó sueldos al personal. 

Como pasó otras veces, a medida que se iba estudiando con mayor 
profimdidad el Decreto-Ley del 13 de fdtrero.de 1943, aparedan cosas 
que aparentemente periudicaban al capital privado, a pesar de que Alber- 




había redactado. Basados en estudios más tóemeos, es que los directores 
de la S.A PLUNA ofrecieron al Estado la oportmlidM de revisar las 
disposiciones del Deaeto-Ley de referencia, por lo cual el 16 de abril el 
Poder Ejecutivo dictó un Decreto, designando una Comisión que estuvo 
integrada por los Sres.: Dr. Juan J. (Taibajal Victorica, Cnel. Oscar D. 
Gestido, Contador Mario La Gamma. Contador Pedro Dondo, Contador 
Bartolomé Vicens y un delegado de la compañía PLUNA con el cometi¬ 
do de revisar las disposiciones del Decreto-Ley, dándole un tiempo pe¬ 
rentorio de ses^ta días para presentar un informe. Térmmo que será 
ampUado. 
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Mientras tanto los servicios continuaban parados, con el problema 

—aueeso-signifi^ba-para-los-ñmcionarios^lacp^^ 

ban cobrar sus sueldos. Los aviones en tierra; con los de Havilland no 
había problema, se hangararon como todos los días en su lu^^gnado 
en el Aeródromo Boiso Lanza, donde los mecánicos les brm(toban man¬ 
tenimiento v les hacían rodar los motores; los Douglas 1^-2 que^n 
en MeüUa a la intemperie, donde también se les movihzaba los motor^; 

V el Potez 62/1 fue Uevado al Aeródromo Militar Gral. Arügas, en P^do, 
sede de la Escuela Müitar de Aeronáutica, donde se le puso bajo techo en 

el nuevo hangar de esa institución. . 

La organización de la nueva compañía se düataba en el tiemi», 
todavía faltaban muchas cosas para ir armándola. A los efectos deTeaü- 
zar el inventario físico del material de aviación y repuestosjte la Socie¬ 
dad AnónimaPLUNA. con el fin dedárseloa conocer aúna Comiaon de 
Contadores que iba a designar el Ministerio de Hacienda para raizar el 
balance general de PLUNA, el Ministro de Defensa Nacional nombro 
una Conüsión técnica el 10 de agosto de 1943 paraque Uenaran el cor¬ 
rido indicado más arriba, Esta Comisión estuvo compuesta port el May. 

Conrado A. Sáez en representación de la Dirección General de la ./^ro- 

náutica Miütar; el Jefe de la División Material de laAeroimutica Ci^ 
Sr. Antonio Alvarez. en representación de la D.A.C.; y el Ing. Elbio 
Fernández Govechea. en representación de la S. A. PLUNA. _ _ 

Así fueron pasando los meses, con comisiones, estudios, discusio¬ 
nes v los aviones parados: los funcionarios con un gran espíntu, aguM^ 

tarona piefírme. sintrab^ar jt isincobrarí. Sef^ 

abandonó la compañía. Recién el 2 de mayo de 1944 la Asamblea ^ne- 
ral Legislativa votó la Ley No. 10.480, por la cual se autorizaba a^ Poder 
Ejecutivo a hacer efectivo el 50% de los sueldos al personal de la SA. 
PLUNA, desde la paralización de los 

hasta la reanudación de los mismos, el 15 de setiembre de 1945. El 8 de 
mayo el Poder Ejecutivo puso el cújnpláse a la Ley y a los pocos días el 

personal parado de la ex émpresa privada, comenzó a ir mes a m^ al 

Ministerio de Hacienda, donde se le adelantaba sus emolumentos. 

Esta tabla de salvación ayudó a mantener el «esprit de corps» ya 
bastante decaído y a no perder la fe; no Obstante alguno dejó la empresa. 
José G; Blanco, el Jefe del Taller, en octubre de 1944 regreso a la Aero¬ 
náutica Militar de donde se había ido en 1936. _ ^ 

Los aviones a mediados de l944 se mantenían en los lugares ^nde 

se les había depositado, luego de la paralización déla compañía. El han¬ 
gar «5» de Boiso Lanza se estaba necesitando para los nuevos aviones de 


la Aeronáutica Militar, al igual que el nuevo hangar de Pando (donde 
estaba el Potez 62/1); y los dos Douglas DC-2 continuaban a la intempe- 
rie;"suí^lár(sTvolá^"Mbiera^itiodifetBnterpüeslaTluvia^^^^ 
dad, d sol, etc. contribuían a envejecerlos prematuramente, al estar está¬ 
ticos). Pensándo en todo esto, el Poder Ejecutivo decretó el 13 de julio de 
1944 que se dotara de «locales» para hangarar los aviones de la compa¬ 
ñía PLUNA en Melilla, mediante la constracción de los dos hangares 
que hoy forman parte del Instituto de Adiestramiento Aeronáutico, los 
cuales aunque no alcanzaron para cobijar todos los aviones, por lo menos 
a los talleres y depósitos los mudaron allí. Recién en mayo de 1945 que¬ 
daron prontos, aunque sin portones, 

Finali^nteel 18 de octubre de 1944, por la Ley No. 10.535 la Asam¬ 
blea General del Poder Legislativo, autorizó al Poder Ejecutivo para cons¬ 
tituir una Sociedad de Economía Nfixta entre el Estado y la S.A. PLUNA, 
cuyo objeto era el de la explotacióny realización sin monopolio del servi¬ 
cio público de transportes aéreos. 
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Capítulo 12 

PLUNAS.A. 


Melilla 1939, 
Aeroestaciófi de 
■PLUNA. 


Aeródromo Bolso lanza el D.H. 86 "Express" CX-AAH "Santa Rosa de Lima' 
cuando se matriculó. Setiembre de 1939. 


MelilIa, diciembre de 1941 
El Potez 62/1 OX-ADH. 


























Melilla diciembre de 1942. 

DC-2 de PLUNA CX-AEF “Espirito de las Américas’ 


Melilla diciembre de 
1942. 

DC-2 de PLUNA 
CX-AEG 
“San Mauricio”. 


Escuela Militar de 
Aeronáutica, 
principios de 
1944. 

Aviadores del 
Aero club del 
Uruguay visitan la 
institución; en el 
•hangar se aprecia 
el Potez 

62/1 de PLUNA. 
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P.L.U.N.A. - S.E.M. (Sociedad de Economía Mixta) 


Primera Parte (1944-1947) 


El 18 de octubre de 1944, el Poder Ejecutivo puso el cúmplase a la 
Ley N° 10.535 que había sido votada el 16 de octubre por la Asamblea 
General del Poder Legislativo para constituir una Sociedad de Economía 
Mixta entre el Estado y la Sociedad Anónima Primeras Líneas Urugua¬ 
yas de Navegación Aérea (S. A. P.L.U.N. A.). 


«Poder Legislatrv'o.- El Senado y Cámara de Representantes de la 
República Orientol del Uruguay, reunidos en Asamblea General, Decre¬ 
tan; Artículo 1®:- Autorícese al Poder Ejecutivo para constituir una So¬ 
ciedad de Economía Mixta entre el Estado y la S.A. Primeras Líneas 
Uraguayas de Navegación Aérea - designada en la presente Ley S.A. 
P.L.U.N. A. - cuyo objetivo será la ejqjlotación y realización sin monopo¬ 
lio, del servicio público de transportes aéreos (Artículos 12 y 17). - Artí¬ 
culo 2° - La Sociedad a constituirse, será persona de derecho público; se 
denominará «P.L.U.N.A.»; se regirá por las disposiciones de la presente 
L^, las de su reglamento y las del Contrato de constitución. - El regla¬ 
mento será proyectado por el primer Directorio, dentro de los 30 días 
subsiguientes a su integración y ddrerá ser aproba.do por el Poder Ejecu¬ 
tivo, lo mismo que toda modificación fiitura. - CAPITAL - Artículo 3® - 
Lá Sociedad de Economía Mixta tendrá un capital inidal de un millón de 
pesos ($1:000.000.00), que se integrará en la siguiente forma; A) ocho¬ 
cientos treintay tres mil pesos ($833.000.00) aportados por el Estado. - 
B)- Ciento sesenta y siete mil pesos ($167.000.00) valor nominal recono¬ 
cido a la S. A. P.L.U.N. A. por la cesión de su patrimonio a la Sociedad. - 
El aporte del Estado se cúbrirá mediante la aplicación hasta el importe 
efectivo expresado, de un valor nonúnal de hasta ochocientos noventa 
mil pesos ($890.000 00), de la Deuda Interna 5% de 1942, cuya emisión 
se aumentará en esta cantidad.- El c^ital reconocido a los accionistas de 


Se constituye P.L.U.N.A. - S.E.M. 


Ley N® 10.535 

















la S. A. PX.U.N. A., será entregado en acciones de la Sociedad de Econo- 
mia M i x t a, de una se rie especi al.- AUMENTO DE CAPITAL- Articulo 
4°.- El capital social podrá ser elevado a propuesta del Directorio hasta la 
suma de tres millones de pesos ($3 rOOO.OOO.OO) mediante decreto funda¬ 
do del Poder Ejecutivo y siempre que así lo requieran lás necesidades del 
servicio público que constituye el objeto de la Sociedad.- APORTES PRI¬ 
VADOS Y ESTATALES.-Ártículo 5°.- El aumento del capital hasta la 
cantidad establecida en él artículo anterior podrá efectuarse: a) - Sobre la 
base de aportes de accionistas privados - b)- Sobre la base de nuevos 
aportes del Estado que serán requeridos al Parlamento por el Poder Eje¬ 
cutivo.- EÍ Poder Ejecutivo en cada caso de aumento de capital, deberá 
fijar la cuota de aportes privados y estatales. - Podrá el Estado, no obstan¬ 
te, cubrir la cuota que no fuera integrada por capitales privados.- PRO¬ 
PORCION DE LOS CAPITALES- Artículo 6°- El aporte de los capitales 
particulares nunca será superior al del Estado. - DE LOS CAPITALES 
PRIVADOS. - Artículo 7° - Las acciones correspondientes a los aportes 
privados serán nominativas y sólo podrán ser adjudicadas a quienes go¬ 
cen de ciudadanía (Art. 64 de la Constitución).- Su transferencia tendrá 
que ser autorizada por el Directorio, en cada caso, y a personas que acre¬ 
diten la calidad de ciudadanos. 

- DE LA DIRECCION DE LA EMPRESA - Artículo 8° - La Socie¬ 
dad será administrada por un Directorio que se compondrá de cinco miem¬ 
bros. que serán designados, tres por el Consejo de Ministros, y dos por 
los accionistas privados.- El Presidente será designado, entre los tres 
miembros correspondientes al Estado. - El Síndico de la Sociedad será 
nombrado por el Poder Ejecutivo y tendrá necesariamente la cahdad de 
Contador o Doctor en Ciencias Económicas. - Los Director^ y el Síndico 
durarán cuatro años en sus funciones, podrán ser reelectos y tendrán 
automáticamente prorrogado su mandato hasta que se reahcen nuevas 
designaciones.- Para cada titular se podrán nombrar Directores interinos 
en ios casos de renxmcia, licencias o impedimentos. 

- RESPONSABILIDAD DE LOS DIRECTORES - Artículo 9° ,- 
Los Miembros de Directorio serán responsables, personal y soüdana- 
mente, de las resoluciones votadas en oposición a la Constitución, a las 
leyes o a los reglamentos.- Quedan dispensados de esta responsabilidad: 
a) - Los ausentes de la sesión en que se adoptara la resolucióiL - b) -Los 
que hubieran hecho constar en acta su disentimiento y el fundamento que 
lo motivó. - Cuando ese pedido de coiistancia se produzca, el Síndico 
estará obligado, dentro de las veinticuatro horas, a dar cuenta del hecho 
al Poder Ejecutivo remitiéndole testimonio del acta respectiva. - Si la 
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decisión observada versara sobre obligaciones patrimoniales por más de 
mil pesos ($ 1.000.00), sobre la extensión de líneas y servicios, o sobre 
crracióñ o alteración de servicios, quedará automáticamente suspendidá. 
- El Poder Ejecutivo dictará resolución sobre el acto impugnado dentro 
del plazo de ocho días. - Transcurrido el plazo sin que el Poder Ejecutivo 
diae resolución, el acto se reputará confirmado. - Toda contratación de 
créditos que exceda de cincuenta mil pesos 50.000.00) deberá ser so¬ 
metida a la aprobación del Poder Ejecutivo. - Las resoluciones del Direc¬ 
torio, sin excepción,- deberán ser adoptadas por el voto conforme de la 
mayoría absoluta de sus integrantes. - 

- CONTRALOR DE CONVENIENCIAS O LEGALIDAD. - Artí¬ 
culo 10° - Cuando el Poder Ejecitóvo considere inconveniente o ilegal la 
gestión del Directorio, podrá hacerle las observaciones que crea perti¬ 
nentes. - En caso de ser desatendidas, el Poder Ejecutivo podrá abocarse 
al conocimiento del asunto, en Consejo de Ministros y resolver en defini¬ 
tiva. - En casos graves podrá el Consejo de Ministros resolver la destitu¬ 
ción de los representantes del Estado en el Directorio, para lo cual reque¬ 
riría vertía del Senado. - Los Directores nombradr» por los accionistas 
privados, podrán ser removidos por resolución de la Asamblea de dichos 
accionistas, convocada al efecto y por mayoría absoluta de votos. - DE 
LAS AUTORIDADES - Artículo 11° - Los beneficios líquidos de la So¬ 
ciedad de Economía Mixta que resulten, después de hechas las amortiza¬ 
ciones correspondientes, se distribuirán en la siguiente forma: 10% para 
fondo de reserva hasta alcanzar el 50% del capital integrado; 10% para 
fondo de amortización a que se refiere el inciso 2° del art 16 y 60% oitre 
los accionistas y el Estado, por sus respectivos capitales y el 20% entre 
los empleados y obreros, de acuerdo con la antigüedad en el servicio. - 
DE LOS SERVICIOS A CUMPLIR - Artículo 12° - Los servicios a cum¬ 
plir por la Sociedad serán fijados por el Directorio sin peijuicio de lo 
dispuesto en el art. 9° y sobre las siguientes bases mínimas: Montevideo, 
Trinidad, Mercedes, Paysandu y Salto - Un viaje semanal se prolongará 
hasta Artigas - Montevideo, Durazno, Tacuarembó, Minas de Corrales, 
Rivera y Artigas. - Montevideo, Treinta y Tres. Río Branco y Meló - 
Meló, Rivera.- Las escalas en Trinidad. Mercedes, Durazno, Minas de 
Corrales y Treinta y Tres, se harán sólo a pedido de los interesados, mien¬ 
tras el Poder Ejecutivo no imponga su obligatoriedad a propuesta del 
Directorio. - Sobre los servicios aprobados por el Poder Ejecutivo, se 
aplicarán las sanciones por vuelos suspendidos sin causa justificada. - 
(Artículo 17°) - La Sociedad tarnbién podrá explotar otras líneas, sustitu¬ 
yendo, modificando o ampliando las indicadas, por resolución del Direc- 
































torio apn*ada por el Poder Ejecutivo, siempre que el funcionanuento de 
esos ser^^cios no compr ometa la situación económico - fiimciera de la 
Empresa.- Lo dispuesto en este artículo no impide la rralización por cuenta 
dé la Sociedai por resolución del Directorio, de viajes aéreos de circuns- 
tancias, de experimentación, taxi aéreo, etc:, los que no gozarán de si*- 
vención. - Elplari inicial minimo de servicios, que proyecte el Directono, 
deberá ser sometido a aprobación del Poder Ejecutivo.- DEL MATERIAL 
DE VUELO'MINIMO - Artículo 13° - La Flota aérea mínima de que 
dispondrá para cubrir sus servicio la Sociedad de Economía Mixta, se 
hadará constituida por la actualmente existente en poder de la S. A. Plrma, 
a saber a) - Dos bimotores marca De Havilland- Dragón Fly. - bj Dos 
cuadrimotores marca De Havüland-Express -c) UnbimotormarcaPotez. 

- d) Dos bimotores marca Douglas D.G.2. - Estos aviones podran ser 
reemplazados previo informe de la Dirección de Aeronáutica Civü y pro¬ 
bación del Poder Ejecutivo. - CONTRALOR Y ASESORAMIENTO - 
Articulo 14° - La gestión de la Sociedad Mixta se reaüzará con la mtp 
vención de contralor y asesóramiento de la Dirección de Aeronáutica 
Civil y podrá requerir asesóramiento a los Fiscales de Gobierno.- La 
relación con el Poder Ejecutivo se efectuará por intermedio del Ministe¬ 
rio de Defensa Nacional o y de Hacienda, de conformidad con los regla¬ 
mentos que se dicten. - PRESUPUESTO - Artículo 15° - El Dir^ono de 
la Sociedad Mixta deberá formular anualmente su presupuesto de iro¬ 
sos y egresos, comprendiendo éstos todos los gastos, sueldos o inversio¬ 
nes V será sometido en el mes de diciembre a la aprobaaón del Poder 
Ejecutivo, previo informe del Tribunal de Cüentas, rigiendo parala apro¬ 
bación dél mismo, el régimen previsto por el artículo 193 de la Conptu- 
ción de la República - El tiempo de vigencia del presupuestó sera de un 
año y coiiicidirá con el año civü. - Mientras no se apruebe el presupuesto 
a resir para el ejercicio económico, continuará rigiendo el presupuesto 
a^Lior,- DE LAS AMORTIZACIONES Y SUI^ION 
DEL CAPITAL PRIVADO. - Artículo 16° - La amortización de las m- 
versiones se efectuará en la forma que determine el Poder Ejecutivo, a 
propuesta del Directorio de la Sociedad - Para amortizar el capital ongi- 
nal se tomará el 10% (te las utilidattes líquidas. - Una vez realizada la 
amortización de la parte nominal del activo, ese 10% se destu^ a for¬ 
mar un fondo de reserva que podrá ser aplicado a la adqmsicion por el 
Estado, a la par y por sorteo de las acciones particulares entregadas a la 
P.L UN.A. conforme lo dispuesto en el artículo 3° - El Estado podra 
adquirir cuando así lo resolviera el Poder Ejecutivo en Cronsejo de Minis¬ 
tros, ese capital accionario privado, por el valor nominal de las acciones 


respectivas.- El Estado también adc[uirir el resto del c^ital accionario 
privado (jue se suscribiere confonne al artículo 5°. cuando así lo fesolvie- 
Ta el Poder Ejecutivo en Cdnsejorde'Mirustíosr^ElTalor^ las acciones^ 
respectivas será fijado por árbitros (tesignados, uno por la Asamblea de 
Accionistas y otro por el Consejo de Ministros, y en caso de discordia, 
con la intervención (te un terceto (tesignado por la Suprema Corte de 
Justicia. - SUBVENCION - Artículo 17° - La Sociedad Mixta gozará de 
una prima kilométrica que se abonará solamente hasta un recorrido máxi¬ 
mo anual de 735.000 kilómetros volados, computados todos los servicios 
que prevé el artículo 12, - Esta prima kilométrica será la siguiente; A) - 
Durante el primer año se abonará a razón de $0.75 el kilómetro. - B) - 
Durante el segundo año se abonará a razón de $0.70 el kilómetro. - C) - 
Durante el tercer año se abonará a razón de $0.65 el kilómetro. - D) - 
Durante los siete años siguientes se abonará a razón de $0.60 el kilóme¬ 
tro. - Las primas fijadas se licpiidarán exclusivamente sobre las distan¬ 
cias reales c|ue entre cada escala fije la Dirección de Aeronáutica Civil y 
sobre servicio realizado. - No obstante, la prima kilométrica será abona¬ 
da mediante adelantos provisorios mírtimos mensuales de $ 25,000.00 
sin perjuicio del ajuste de (mentas que se realice dé conformidad con el 
art. 18° - DE LA PRIMA KILOMETRICA - Artículo 18° - La liquida¬ 
ción defirtitiva de la prima kilométrica se practicará anualmente por la 
Inspección General de Hacienda, prerio informe de la Dirección de Ae¬ 
ronáutica Civil y será aprobada por el Po(kr Ejecutivo con intervención 
de los Ministerios de Itecienday Defensa Nacional.- DE LAS UTILIDA¬ 
DES - Artículo 19° - Cuando las utilidades líquidas de la Sociedad Mixta 
excedan (tel 10% del capital integrado, el excedente deberá ser retrovertido 
a Rentas Generales en concepto de reintegro por las subvenciones 
percibidas y hasta cubrir el 50% de las mismas en el ejercicio.- EXONE¬ 
RACION - Artículo 20° - La Sociedad Mixta estará exonerada de t(xla 
clase de impuestos, patentes, (terechos y eualqpiier otra clase de gravámenes 
creados o por crear tanto nacionales como municipales. - 
FORMALIZACION DEL CONTRATO - Artculo 21° - Dentro del plazo 
de 30 días a contar de la promulgación de la presente ley, la S.A. PLUNA 
ddjerá obtener de sus órganos competentes la autorización necesaria para 
la constitución de la Sociedad Mixta y procederá a la designación de los 
Directores correspondientes a los accionistas privád(K. 

- PAGO DE SUELDOS Y REANUDACION DE SERVICIOS. - 
Articulo 22°. 

Prestada la autorización a c[ue se refiere el articulo anterior se pro-, 
cederá a la contratación correspondiente, dentro de los sesenta días de ía 










promulgación de esta ley. - Pero sin perjuicio de ello, en cuanto se notifi¬ 
que al Poder Ejecutivo la resolución de la S. A. Pluna. - aquél podrá dis- 
“ ^^líéf'dé'larañfiaMideTáMrntíl p«CB($ 100 : 000 ; 00 )-para'el r 
miento in mfvtiatn de los servicios pudiendo destinar de esa cantidad has¬ 
ta el 50% para abonar los sueldos debidos al persónal. - CONTRALOR 
DELTRBUNAL DEeUENTAS. -Artículo 23°. ^ El Tribunal de Cuen¬ 
tas tendrá sobre la Sociedad de Economía Mixta la competencia dé 
contralor de legalidad económico - financiera que la Constitución y las 
leyes otorgan sobre los servicios descentralizados. - JURISDICCION JU¬ 
DICIAL. - Artículo 24° - La Sociedad de Economía Mixta como sujeto de 
derechos patrimoniales estará sometida a la jurisdicción y competencia 
de los Jueces Nacionales de Hacienda y de lo Contencioso Admimstrati- 
■ vo. - Artículo 25°. - Declárense aplicadas a la Sociedad Mixta las dispo¬ 
siciones de la Ley.No.9977 y sus reglamentaciones en cuanto no se opon¬ 
gan a la presente Ley. - PERSONAL DE LA PLUNA. - Articulo 26°. - El 
personal que actuaba en la Sociedad Anónima Pluna, según el presu¬ 
puesto que se tuvo en cuenta para dictar el Decreto - Ley de 13 de febrero 
de 1943, tendrá preferencia para ser admitido por la nueva Sociedad, 
salvo el caso de ineptitud, omisión o delito comprobado. - Sus derechos a 
la jubilación se regirán por lo dispuesto en las leyes y reglamentos corres¬ 
pondientes a la Caja de Jubilaciones y Pensiones Civiles. - Artículo 27° 

- Comuniqúese, etc - Sala de Sesiones de la Cámara de Senadores, en 
Montevideo, a 16 de octubre de l944.- 

De acuerdo al Artículo 8° de esta Ley. el Poder Ejecutivo el 28 de 

diciembre de 1944 designó Directores por el Estado, á los Sres.; Capitán 
de Fragata, Aviador Naval e Ingeniero Aeronáutico Julio C. Poussin, 
como Presidente; al Dr. Agustín Anda Errandonea, Vice Presidente; y al 
Av.Civil Dr. Guillermo R Fuster, Vocal. Los accionistas de la S.A. PLIJNA 
designaron a los Sres.: Alberto NKrquez Vaeza, Seaetario; y Eduardo 
Marques Castro, Vocal. Así mismo el Poder Ejecutivo designó Síndico al 
Cap. Contador Raúl P. Moreno, 

El C/F Poussin sin tener conocimientos sobre el manejo de una lí¬ 
nea aérea, sí los tenía como aviador e Ingeniero Aeronáutioo. Ingresó en 
la Escuela Mihtar de Aviación en 1926, en diciembre de 1927 recibió él 
brevet N°35 de Piloto Aviador de esa institución; en 1931 realizó cursos 
de hidroaviación en Barcelona, España; en 1935 finalizó en la Escuela 
Superior de Aerotécnica de Madrid, sus estudios de Ingeniero Aeronáutico, 
complementando conocimienios en establecimientos de técnica aeroriáu- 
tica de varios países europeos; fue el segundo Jefe del Servicio Aeronáutico 
de la Armada. 



El Directorio se constituyó el 5 de enero de 1945. siendo puesto en 
posesión de su cargo por el Ministro de Defensa Nacional, Gral. de Divi- 

reirúciación de los servicios aéreos, para lo cual primero se prohi¬ 
bieron los vuelos y luego se nombró una Comisión de Técnicos Naciona¬ 
les, integrada por elementos de la Dirección de Aeronáutica Civil, de la 
Dirección General de Aeronáutica Militar y del Servicio Aeronáutico de 
la Armada, con el fin de revisar el material de vuelo que se encontraba 
parado en diferentes aeródromos (Melilla, Boiso T .anya y Gral. Artigas). 
A raíz de esta decisión se suscitó una enojosa situación en la Dirección al 
proponer los repr^entantes del capital privado la inmediata reanudación 
de los vuelos, no siendo aprobada hasta tanto no se efectuar una inspec¬ 
ción total a los aviones. 

El 15 de forero de 1945 la Dirección de Aeronáutica Civil presentó 
un mforme sobre el estado del material de vuelo de la siguiente manera; 
el D.H. 90 Dragonfly CX-AAR, hubo que efectuarle trabajos (quedando 
en condiciones, con certificado de aeronavegabiüdad en abril de 1945); 
el D.H.90 CX-AAS, semi desarmado para «overhaub> total (quedó listo 
en noviembre de 1945, sin gomas ni repuestos); el D.H.86 Express CX- 
AAH, hubo que rrahzarlé trabajos (quedó en condiciones y obtuvo su 
certificado en mayo de 1945, sin repuestos); el D.H.86 CX-ABG para 
«overhaul» total (se reparó más tarde); el Potez 62/1 CX-ADH, para 
«oyerhaul>> total (quedó pronto en enero de 1946); el Douglas DC-2 CX- 
AEF, hubo que hacerle trabajos (quedó pronto en setiembre de 1945); el 
Douglas DC-2 CX-AEG, se le hicierori trabajos (quedó en orden de vuelo 
en junio de 1945). 

Para los Douglas DC-2 se contrató a técnicos de los Estados Unidos 
para que le realizaran las mspecciones y defemúnaran su estado, pues en 
el país no había mecánicos idóneos pata ponerlos en condiciones. 

Luego de tomar posesión del cargo, el Directorio estimó convetúen- 
te, a los efectos de orientar la gestión económico - financiera y también 
llegar por la vía más técnicay solvmte a la determinación del ‘estado de 
situación’ de la sociedad, cuya administración se le confiaba, sohcitar la 
intervención del Tribunal de Cuentas de la RepúbUca, cosa que se resol¬ 
vió por unanimidad el 13 de abril de 1945. 

Tres días más tarde, cuatro funcionarios del citado Tribunal dieron 
comienzo a la fatigante tarea de revisión de libros de cuyas resultancias 
el Directorio tuvo conocimierito recién el 23 de setiembre de 1946, por lo 
que hubo necesidad de diferir hasta esa fecha la escrituración de los re¬ 
gistros contables de la sociedad, razón por la cual recién en mayo de 



























1947 pudo darse término a la labor contable al 31 de diciembre de 1946 
V Dor lo tanto la correspondiente al 31 dé diciembre de 1945. 

Mientras no se volaba enJirectono creyo^bpórranonpe-ei perajñd " 
navegante: pilotos y radio-operadores, recibieron una serie de clases teó¬ 
ricas que versaran sobre aquellas asignaturas que tienen relación con sus 
actividades profesionales como: aerodinámica, motores, meteorología y 

navegación. . , , j- 

Por la Ley de creación de PLUNA S.E.M. el caprtal soctal podra ser 

elevado (Articulo 4°) hasta la suma de $3:000.000.00; en los primeros 
meses solamente se integraron una parte del millón de pesos que indica¬ 
ba como capital inicial, es decir $410.255,73. el remanente hasta cubrir 
los $833.000 que el estado se obligó a aportar, fiie retenido por el Mims- 
terio de Hacienda, para cancelar los importes adeudados a ese Ministerio 
por pagos hechos por cuenta de PLUNA S. A. y para saldar los créditos 
que con su garantía había otorgado el Banco República en la Sociedad. 
Con el dinero que se le entregó a la nuev'a Sociedad tuvo que hacer frente 
a las otras deudas que arrastraba la Sociedad Anónima, entre ellas los 
sueldos atrasados del personal, alquileres. Caja de Jubilaciones, Defense 
Supplies Corporation (saldo de los aviones Douglas DC-2) etc. etc., que¬ 
dando la empresa con un remanente muy pequeño para su funcionamien¬ 
to. razón por la cual enmayo de 1945 se solicitó al Poder Ejecutivo un 
aumento de capital de $1:000.000, para solventar el desenvolvimiento y 
puesta en marcha de la línea Esta gestión de aumento de capital, la que 
fue reiterada en varias oportunidades, no tuvo eco por un largo período 
que se extendió más allá de 1947. No obstante el Poder Ejecutivo otorgó 
un crédito extraordinario de $230.000 y el Banco República a su vez 
concedió otros anticipos, por lo que finalmente se pudo poner en fúncio- 
namiento los servicios de la compañía. 

En mayo de 1945 los dos nuevos hangares de Melilla, que fueron 
adjudicados a PLUNA S.E.M. (hoy del Instituto de Adiestramiento 
Aeronáutico) estaban finalizados, por lo que se pudo mudar el pequeño 
taller de mantenimie nto que funcionaba en el hangar «5» de «Boiso Lan¬ 
za», a su nuevo emplazamiento. En sustitución de José G. Blanco, que 
había renimciado en setiembre de 1944, se nombró Jefe del Taller al Sr. 
Máximo Rigo. 

Durante estos meses en que los aviones estaban parados preparán¬ 
dolos para la reiniciación de los servicios, algunos fueron pintados al 
salir de una reparación mayor como el Dragonfly CX-AAS y otros al 
dejarlo en orden de vuelo, como aconteció con el Express CX-AAH que 
quedó con certificado en mayo de 1945; cambiándoles el color y el esque¬ 


ma de pintitra tan sencillo que tenían, por plateado con una línea por la 
mitad del ñtselaje, curvándose en la proximidad de la nariz, con el logo o 
^llS^ePLUNAeñWarcillor ^- 

A medida que los aviones quedaban en orden de vuelo, después de 
los ajustes y reparaciones a que eran objeto, se prcfeaban en vuelo por 
paite del Gerente General, Cte; Delfín Díaz Cibils. Con el D.H. Dragonfly 
CX-AAR y el D.H. Express CX-AAH, que fueron los primeros en estar 
listos, se hicieron diferentes vuelos de inspección a los campos y agen¬ 
cias del interior y varios vuelos «charters» y de taxi aéreo, como el que se ■ 
efectuó el 6 de juruo de 1945 al Paso de las Toscas en Paysandú con el 
CX-AAH'. o el que se realizó dos días más tarde, el 8 de jurtio a Salto con 
elCX-AAR. 

El último avión en ser «chequeado» én el aire, luego de habérsele 
otorgado el certificado de aeronavegabilidad, antes de que comenzaran 
los vuelos regulares, fue el Douglas DC-2, CX-AEF, el cual fue controla¬ 
do, como los anteriores por Díaz Cibils. esta vez con Emilio Nudelman, 
quien ya se había habilitado ai este tipo de aparato, recibiendo im cursi¬ 
llo de Díaz Cibils en el CX-AEG. 

Recomienza el servicio aéreo, se adquiere 
el primer Doú0as DC-3 (C-47B) 

A los pocos días de haber quedado pronto el DC-2, CX-AEF, por lo 
tanto con los dos Douglas en orden de vuelo, se dio comienzo al servicio 
aéreo al litoral. 

Primero se realizó un vuelo tentativo y publicitario el 13 de setiem¬ 
bre de 1945 a Paysandú y Salto con el CX-AEF al mando de Delfín Díaz 
Cibils y Etiülio Nudelman, completándose la tripulación con Emilio 
Fernández como radio telegrafisa y Máximo Rigo de mecánico. Sus 
pasajeros fueron los directores Sres.: C7F Julio C. Poussin, Dr. Agustín 
Antía Errandónea y Eduardo Márques Castro; y los periodistas Sres.: 
Aparicio \fignoli de «El Debat©>, Rodolfo CWtrégón de «El Día», Pedro 
Bnmo Barboza de .«El País», Juan Carlos Petras de «El Plata», Carlos 
Martínez de «El Diario», Máximo R. Martin de «El Bien Público» y 
Fabián Caprario de «La Tribuna Populan). Tanto en Paysandú como en 
Salto el avión fue recibido por autoridades, prensa y público de esas ciu¬ 
dades y sus respectivos representantes los Sres.: José Mariay Luis Alber¬ 
to Horta, de la primera,' y Alberto Devincenzi Amaro en la segunda, 
quienes a su vez eran acciorüstas de S. A. PLUNA, por lo tanto represen¬ 
tantes del capital privado como el Director Sr. Márques Castro que viaja¬ 
ba en el aparato. 
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Asimismo con este vuelo se inauguró un micro-omnibus en el cual 
se trasladaron a los periodistós invitados , pasajeros oc asionales de la So- 
ciedad. 

Los vuelos regulares dieron comienzo el sábado 15 de setiembre de 
1945. a las nueve de la mafíana desde Melilla. con destino a Paysandú, 
Salto y Artigas, únicamente con material Douglas DC-2; en los primeros 
días con la tripulación formada por Díaz Cíbils y Emilio Nudelman de 
pilotos, luego solo con éste último de Comandante, con los otros copilo- 
tos de la Sociedad, incluidos los radio-telegrafistas. 

El Directorio aprincipios de 1945 hizo un ordenamiento distinto én la 
organización de la entidad, creando nuevos cargos y diferentes jerarquías 
dentro de su esquema. El más importante fire el de Gerente General reca¬ 
yendo la designación en el Comandante Delfín Díaz Cibiis, causa por la que 
fue dejanás los vuelos de línea, haciendo solo las prudjas de vuelo a partir 
de diciembre de 1945; de la misma manera se creó el cargo de Jefe T^co 
(que luego desapareció), nombrándose para él al Ing. Elbio Fernández 
Goyechea; también a fin de ^ año de transformaciones se estableció el 
puesto de Jefe de Operaciones, confiándolo al Ing. Roberto M. Langón 
Balparda, quien tomó posesión del mismo el 2 de enero de 1946. 

Los vuelos al litoral se hacían cuatro veces a la semana; lunes, miér¬ 
coles, jueves y sábados, con la secuencia Montevideo - Paysandú - Salto - 
Artigas - Salto - Paysandú - Montevideo. 

Junto al servicio regular, continuaron los vuelos «charters» o de taxi 
aéreo, con los aviones De Havilland bimotores y cuadrimotores, como 
estaba previsto en el Artículo 12 de la Ley 10.535, El priraero.que se 
realizó luego del comienzo de los regulares, se efectuó el 4 de octubre de 
1945 a Rivera con el D.H. Express CX-AAH. El segimdo que se hizo no 
fue con suerte, con el mismo avión al mando de Arturo O. Costa y Cán¬ 
dido Fernández de copiloto y de pasajeros al Directorio de U.T.E. (Usinas 
y Teléfonos del Estado), el sábado 20 de octubre de 1945 se partió tem¬ 
prano para Rivera donde se llegó sin inconvenientes, se continuó el vuelo 
ahora hacia Artigas, los pilotos se «desorientaron» aparentemente por 
una desviación de la brújula, yendo a aterrizar a Salto de allí sí se dirigie¬ 
ron a Artigas, al aterrizar en la pista diagonal a la normal E-O, quedó 
corta, cercano al alambrado del sur, el copiloto firenó bruscamente la rue¬ 
da izquierda originando im «carrousel» hacia ese lado, rompiendo la 
pierna izquierda, torciendo la derecha, con deformación del extremo del 
plano inferior del ala izquierda y de las puntas de las palas de las hélices 
de los motores izquierdos. El problema fue traer el aparato desarmado a 
Montevideo y su posterior reparación. 
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Este accidente trajo aparejado un cambio en las órdenes y preceptos 
reglan a ntarios con q ue se regían los vue los, al con st atar el Presidente en 
un viaje de inspección que réalizó el lunes 22, en el vuelo regular a Artigas 
con el Dragonfly que hacía la carrera de Salto a Artigas, a causa del mal 
estado del aeródromo de esta última ciudad, la falta de preparación de los 
pilotos en (^to a navegación, preparación del vuelo, falta de documen¬ 
tación y otros males que afectaban la disciplina del vuelo, lo cual llevó a 
apurar la decisión de contratar un piloto instructor estadoimidense, como 
así lo habían solicitado el 20 de agosto de 1945 el Gerente General y el 
Jefe Técnico, con el fin de poner al personal navegante en condiciones de 
poder cumplir con idoneidad los servicios. Esto no fire fácil, a pesar de la 
ayuda de la embajada de los Estados Unidos, pues había varias cosas 
enrabadas unas con otras, las cuales eran; la adquisición de un avión 
Douglas DC-3, repuestos y motores para este aparato y pata los DG-2. un 
entrenador sintético Link y luego la contratación del piloto. Decisión que 
hubo que tratarse en muchas reurtiones del Directorio que terminaban en 
largas discusiones «bizantinas» sobre asuntos baladíes, intrascendentes 
para la Sociedad, entre los representantes del capital privadoy el Estado. 
Finalmente se solucionó en parte, con un viaje que realizó el Jefe Técnico 
a los Estados Unidos (Ing. Elbio Fernández Goyechea) en no\iembre v 
diciembre de 1945, aprovechando que había sido enviado por ÜTE,pu¿ 
era funcionario de ese Ente Autónomo antes de serlo de PLUNA. En los 
Estados Uttidos, con la ayuda del Tte. Cnel. Thomas D. Park, quien ha¬ 
bía sido enviado en junio de 1945 nuevamente a Montevideo (recuérdese 
que fue piloto instructor de los DG2 en 1943) a solicitud de la embajada 
de su país junto a dos funcionarios de la C A A. (Aviación Civil en aque¬ 
lla época), uno de ellos León Dotmelly, que también auxilió a Fernández 
Gt^echea, este adquirió un entrenador «Link» en U$S 3.500 vio varios 
aviones DC-3 del Surplus Property Board y entró en tratativas con el 
piloto August Robert Tibingl el cual fue contratado (sin que nunca llega¬ 
ra al Uragmy). Se adquirió un avión C-47B en buen estado y muybarato 
(35.000 dólares) perdiéndose la oportuttidad de negociar más. por las 
demoras en conseguir ese dinero y más para los otros aviones, teniendo 
que solucionar más tarde como se verá, con máquinas estacionadas en 
Gran Bretaña, bastante más caras. 

A raíz dé la accidentada llegada del gran bote volador fiancés Late 
631 «Lionel de Marmier» al Uruguay, con su acuatizaje de emeigencia 
en la Laguna de Rocha el 31 de octubre de 1945, hubo un gran movi¬ 
miento aéreo de aviones militares, navales, civiles y comerciales: el día 
anterior a su partida de la Laguna de Rocha al Puerto de Montevideo. 12 















de noviembre de 1945 en la mañana, durante un vuelo de entrenaraento 

-eñ-foiinaeiér^de-tre5-hidroaviones_ Sicor^ . 0 _ S2U:lde ^ ^ 

val cuando sobrevolaban la Laguna Garzón de Maldonado por la co^, 
dos entraron en colisión, perdiéndose las cuatro vidas de sus 
cavendo los restos de los aparatos en el mar y en la co^ 
la^. Esa misma tarde cronistas del diano El Día con el fotógrafo S . 

(¿uso, arrendaron enPLUNA SEM.para un vuelo «ch^t» elDiagonfly 

CX-AAS (al que se le colocó una goma del« Chumnche», que le mita ) 
con el cual se dirigieron al lugar del accidente, aterrizando en las inine- 
diaciones, donde se tomaron fotografías y se logró hacer una cromcadel 
siniestro, regresando sin inconvenientes a Melilla. 

Por el Decreto No.5725 del 15 de noviembre de 1945 al Poder Eje¬ 
cutivo autorizó a PLUNA a efectuar un descuento del 20% en ios pasajes 
de la Sociedad, que expida alos Sres. pilotos aviadores, simpática dispo¬ 
sición que fue aplaudida por el gremio. ,' 

Las finanzas de la Sociedad se comienzan a sustentar con la venta 
de pasajes, los vuelos «charten> y los dineros obtemdos por medio de a 
subvención, pues la entrada extra que tenía con las comisioitós jwr la 
venta de pasajes a la Pan American había desaparecido, al hater 

compañía rescindidoelcontratoel I 5 deabrilde 1945,porelaMPLlJNA 

era su agente para todo Uruguay. La primera liqmdacion de dicta sub¬ 
vención tiene lugar el 1ro. de diciembre de 1945 , de acuerdo a la 
solicitud de adelanto que efectúa el Directono para ¿ 

1ro de setiembre al 12 de noviembre, en el cual se recomeron 38^564 

küómetros, autorizando el Poder Ejecutivo un anticipo por $13.500 pe¬ 
sos, sujeto a la üquidación anual definitiva. , CA 

La cantidad de funcionarios en la Sociedad, con respecto a |a^S.A. 
PLUNA se había incrementado-considerablemente; a diciembre de 1945 su 
número era de ochenta y cuatro empleados y lógicamente, a medida que se 
iba organizando como línea aérea tenía que ir aumentando su ci^tia. 

El año 1945 fiua 1 i 7 ó con cifras alentadoras para la Soaedad, en los 
tres meses y medio de funcionamiento regular, con los avión» DC-2 y 
Dragonfly, se transportaron 1405 pasajeros y se volaron 66.315 kilómetros. 

Los aviones Douglas y el Potez no entraban en los hangares que 
PLUNA usufriictuaba en MeUlla, quedando estacionados al borde ta la 
pequeña plataforma que tenían a su fiante. El 18 de enero de 1946 se 
desató un violento temporal con Vientos que llegaron hata aento veinte 
kms por hora: estos vientos movieron a uno de los Douglas sobre el otro 
produciéndole a ambos desperfectos en las puntas de sus al^, ^r lo cita 
hubo que pararlos para su reparación, teniendo que recumr a los Dragonfly 
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para mantener el servicio, el que se continuó por un tiempo solamente 
con carga y el correo hasta la finaüzación de la reparación de los Douglas. 
“IhcreíblCTiente elT4 détaéró tiíam üñ nuevo temporal pródúciéñdóáho^ 
ra averías en el Potez y en uno de los Dragonfly. • 

Cuando se aprovechó la ida a los Estados Unidos del Jefe Técnico 
Ing. Fernández Goyechea, para que este entre otras cosas adquiriera un 
ávión de línea oi ese país, el Directorio de la Sociedad, a sugerencia del 
citado Jde Técnico, había decidido que dicho avión fiiese un Douglas 
DC-2 en razón de con, él ir homogeneizando su flota aérea. En Estados 
Unidos, ante los precios desproporcionados para este tipo de máquina ya 
dejada de lado por la mayoría de las líneas aéreas, el Ing. Fernández 
Goyechea se dio cuenta, por suerte, de que era una decisión equivocada, 
al igual que la mayoría del Directorio (el Presidente siempre pensó que el 
DC-3 era la mejor opción), además los C-47 ó DC-3 eran de menor mon¬ 
to en los primeros meses, luego del fin de la Guerra; por lo cual se com¬ 
pró en el SúrplusPropertyBoard a un buen precio, un C-47 transforma¬ 
do en DC-3 con 21 asientos. Se trataba de un C-47B-28-DK ex USAAF 
44-76219, número de constructor 15803-32551, febricado durante 1944 
enOklahoma City (una de las siete factorías con que contaba Douglas en 
aquella época), venía con dos motores Pratt & Whitney modelo R-1830- 
90 (-90B ó-90C) de 1200 H.P. cada uno. 

La conversión a DC-3 fue realizada en los Estados Unidos con una 
configuración de lujo, trayoido equipos que aquí no eran necesarios, los 
cuales le quitaban carga paga, como las botas desheladoras de goma 
DunJop en las alas, la ci^ula de plexiglass para navegación astronómica, 
derivómetro, un lugar y mesa de trabajo para un navegador, etc. etc. (se¬ 
gún nos ha relatado el radiotelegrafista, don Emilio Fernández, a quien 
, hemós molestado varias veces, haciéndole preguntas sobre esta época ya 
lejana de la aviación comercial nácional). Arribó a Melilla en febrero de 
1946 al mando de una tripulación estadounidense. El 12 de fdjrero fiie 
inscripto en el Registro Nacional de Aeronaves, correspondiéndole la 
matrícula CX-AFE. Lo primero que se le hizo fiie pintarle la matricula, 
quedando a los pocos días pronto. 

En la tripulación vino el aviador Richard Stanley Lowe, de 24 años, 
cuyo Airman Cértificate, Comercial Pilote era el No. 146.743, sin apa¬ 
rentemente muchas horas de vuelo (según el Cte. Raúl Rodríguez Esca¬ 
lada, solo 700), había cruzado el Atlántico más de una vez tripulando 
aviones multimotores. Cómo no se pudo llegar a urt acuerdo con el piloto 
apalabrado por el Ing. Fernández Goyechea en Estados Unidos, se con¬ 
trató a Lowe, lo que no fue una resolución desacertada, de acuerdo a la 














actividad que desplegó en la Sociedad durante cuatro años; con él se 
comenzó d uso del DC-3, pues de otra manera hubiera sido difícil por no 
haber a la vista aviadores calificados en este tipo de aparatos y, además, 
que se establecieran en nuestro país. 

La Escuela de Víielo de PLUNA 

Con el fin de preparar a las tripulaciones de PLUNA y de formar 
otras nuevas, en el arte del vuelo de línea aérea, se formó una Escuela de 
Vuelo con la dirección del piloto Richard S. Lowe, sin que los vuelos 
regulares se resintieran. . 

La situación económica de la Sociedad, a pesar de lo que se podía 
pensar con la creación de la Sociedad de Economía Mixta, no era nada 
brillante, además con la expansión que tenía que sufiir para organizaría 
como una verdadera empresa de aviación y las compras del nuevo mate¬ 
rial de vuelo con sus repuestos, de los nuevos equipos de comumcación, 
del entrenador sintético, de vehículos, etc., etc., conspiraban para el rápi¬ 
do agotamiento de los dineros. La Escuela de Vuelo, lógicamente, no 
■ ayudaba a atenuar el déficit, lo aumentaba, sus beneficios se verían más 
tarde. Ante la avalancha de gastos que se veía venir, la Sociedad recumó 
al Estado por ayuda financiera para ir paüando la situación, hasta tanto 
no se tratara en la Asamblea General del Poder Legislativo, el Proyecto 
de Ley por el cual se aumentaba su capital. Por esta causa el Poder Ejecu¬ 
tivo libró el lero. de marzo de 1946, una orden de pago de $24.000 pesos, 
por medio del Ministerio de Hacienda, a reintegrar cuando saliera la Lct. 

Lo primero que hizo Lowe fue tratar de averiguar sobre la capaci¬ 
dad y los conocimientos de los pilotos de la Sociedad, volando con cada 
uno de ellos, haciéndoles una especie de examen o «chequeo», incluido 
en los vuelos regulares, dándose cuenta rápidamente de la Mta de prepa¬ 
ración de todos para el vuelo de línea. Así mismo, én el «centro», como 
se le decía a las oficinas de la Sociedad en 18 de Juüo 1000; efectuó 
varias prud)as elementales de matemáticas, navegación, motores, etc. La 
situación fue chocante con varios, la juventud de Lowe predisponía para 
eso, la barrera del idioma también contribuyó a ciertas rispideces con los 
veteranos de PLUNA. La Escuela fue coordinada con el Jefe de Opera¬ 
ciones Ing. Roberto Langón, quien tenía buenos conocimientos de inglés 
al haber estudiado en los Estados Unidos, también ayudó en los primeros 
tiempos por sus conocimientos de inglés el radiotelegrafista Emilio 
Fernández. Aunque los Dragonfly no poseían aparatos giroscópicos íno- 
demos para el entrenamiento del vuelo por instrumentos (o «a ciegas», 
como todavía se le decía en esos años), con ellos comenzaron los vuelos 



de «chequeo» y de adiestramiento; el piloto de la «vieja guardia» que 
demostró estar más entrenado en el vuelo « con capota» por instrumentos 
“eñ“é^ niaqüínas (cóHB vólábaNóalO íüelZfiídicEo Femáíidézraünque 
con aviones más avanzados no fue lo mismo. 

Lowe, luego de la primera selección, dé acuerdo a como se estilaba en 
su país, escogió dos tripulaciones y con ellas comenzó la instmcción de 
vuelo. Estas duplas las conformaron el Cte. Carlos Estradé y el copiloto 
Juan José Ferrara; el Cte. Irasi de León y el copiloto Eleazar Pedragosa. 
Según Richard S. Lowe, en un rqxrrtaje que le hizo la revista «Aviación 
Umguaya» N°4 de Abril - Mayo de 1946 - «De acuerdo al plan trazado se ha 
iniciado la capacitación de dos tripulaciones simultáneamente; un coman¬ 
dante y un copiloto, lo que seguirán siempre juntos en el futuro, pues está 
demostrado que es el mejor sistema para lograr una verdadera conqrrensión 
. entre esas dos personas, sobre las cuales recae toda la responsabilidad, mien¬ 
tras losalirmnos se mantienen en vuelo, entendimiertto desde todo punto de 
vista imprescindible». Al terminar la mstraoción básica por instrumentos 
en el Dr^onfly, se continuaba con la especializada en DC-3, comenzándo¬ 
se a realizar los primeros descensos por instrumentos, usándose el Radio 
Compás. Más adelante en la misma revista decía Lowe: 

- «Además de las clases de vuelo, y a efectos de famiharizar las 
tripulaciones con los corKxámientos más modeiuos en el vasto campo de 
la aviación, se han establecido clases teóricas que comprenden las si¬ 
guientes materias: 

1. Meteorología 

2. Navegación. 

3. Motores. 

4. Aerodinámica. 

5. Procedimientos de radio. 

6: Fraseología de radio. 

7. Peso y equilibrio (balanceo). 

8. Reglamentos. 

9. Estudios especializados sobre las aeronaves «Douglas DC 3» y «DC 2». 

Como se puede ver, se trata de cursos intensivos y para asistir a estas 
clases, los pilotos deben distraer 3 horas nocturnas, tras los vuelos reah- 
zados durante el día. 

Asimismo cada corhandante antes de graduarse, estará en condicio¬ 
nes de aterrizar y decolar de noche, para lo cual se dará un cursó especial 
de vuelo nocturno. 

Es de destacar que lo que se ha hecho en P.L.U.N.A, es sentar las 
bases de úna Escuela de Vuelo que continuará funcionando en el futuro. 






















destinada a producir püotos de primera categoría, los que serán ab»*idos 
-por la eompafiiara medida^uejseJi ^ actividades e nel fatoro. 

' Es de esperar qué las dos primeras tripulaciones, hayan dado térmi¬ 
no a sus estudios, en el término de cinco meses, dado los progresos ya 
realizados». 

Hay que señalar que se demoró bastante más de cinco meses para 
que las dos tripulaciones quedaron prontas, pues recién a mediados de 

1947 comenzaron a operar riormalmente en DC-3. 

El DC-3 CX-AFE en unos cuantos días quedó con su matrícula a la 
vista, le quitaron equipos prescindibles para dejarlo más liviano y, sin pin¬ 
tarlo con los colores que identificaba a la Sociedad es decir c»tí el fuselaje en 
el color natural del aluminio, hizo su primer vuelo demostrativo por el lito¬ 
ral. Partió de Melilla en la mañana del 1ro. de abril de 1946, al mando de 
Richard S. Lowe, con Delfín Díaz Cibils e Irasí de León de copilotos, radio 
operador Emilio Fernández y mecánico Máximo Rigo. De pasajeros iban: 
el Presidente C/F Julió C. Poussin, el Vicé Presidente Dr. Agustín Antía 
Enandonea, y los Directores Dr. Guillenno Fustery Alberto Máiquffi Vaeza. 
Invitados, varios periodistas de la prensa y radio de Montevideo: Sres. 
Diego Burgos Vera de El Debate; Antonio Pablo Cabrera, José Lázaro y 
Alfiedo Becco de El Tiempo; José Cervantes por La Razón; José 
Piñeiio de El Bien Público; Jorge Thevenet de Tnriuna Popular, Juüo .Taquinta 
de El País; José Gadea de El Hata; Juüo Caporale Scelta de CX-14 El 
Espectador, Héctor Caruso v José Pereira González por El Día; de la Diiec- 
dón de Aeronáutica Civü vino el Dr. Héctor Luisi; Su primer escala fue en 
Paysandú donde eran esperattos por autoridades, rq)resentantes, público y 
la prensa local que denominó al DC-3, Cüpper, como se les llamaba en las 
compañías Pan American y Panagra. De aUí despegó hacia Salto donde al 
igual que en Paysandú era errado por autoridades represaitantes, púbüco 
y prensa; luego de almorzar en un hotel de esa ciudad el avión hizo un vuelo 
local con autoridades, entre ellos el Intendente Murücipal Sr. Orestes Lanza 
y regresó a Meülla, anunciando la próxima iniciación de los servicios con 
este tipo de avión. 

El DC-3 al mando de Lowe, se fiie alternando en esta umca línea 
que cumpüa PLUNA con los DC-2, al mando de Nudelman y a veces 
Díaz Cibils. siendo sus copilotos los demás aviadores de la Sociedad. 

Se rónician los vuelos a Rivera. Se adquiere un Cessna üC-78 
\iieIo al Paraguay 

En los talleres, la situación se compücó con la ll^da del DC-3, 
hubo que tomar más personal calificado para mantener la variopinta y 



eterógenea flota de la entidad, cosa que no ^a fócil, pues en nuestro 
medio no había mucho a doride recurrir, no obstante hubo lui alta que fue 
irt^fañleeñ estiTnajroTer? idelnáyo de 1946 pasó a formar parte del^ 
fímcíonariado el mecánicO'Sr. Francisco O. «Pampa» Bentancort, como 
Encargado de Manteniñií^to, pasando al poco tiempo a formar parte de 
sus tripulaciones aéreas. Pocos meses después el 1ro, de octubre ingresó 
un reconocido mecánico de aviación, Mr. Paul Decendit, como Jefe de 
Taller, de origen firancéS, técnico especialista de la legendaria Aéropostale 
ylu^ode AirFrance(en 1968eraMiembrodel ConceilD’Administration 
de la Amicale des Pionniers de L’Aéronautique de Lignes Aériennes 
Latécoére et Aéropostale) había estado basado en Buenos Aires y vino 
como tripulante en el bote volador Laté 631 «Lionel de Marmier», que se 
había accidentado el 31 de octubre de 1945, teitiendo que hacer un acua¬ 
tizaje forzoso en la Laguna de Rocha, en esos meses que pasó en nuestro 
país foe captado por los uruguayos, regresando poco tiempo más tarde, 
como mecáitico de P.L.U.N. A. para beneficio de nuestra línea aérea. 

El 1ro. de junio de 1946 se reiniciaron los vuelos hacia Rivera, ope¬ 
rando ahora en el campo de VARIG, pues el 15 de marzo de 1945 se 
había dejado sin efecto el arrendamiento del campo de aviación de La 
Lata (actual Aero Club), mudándose la radio y demás elementos hacia el 
predio que el estado adquirió en el paraje de «Cerro Chapen» (actual 
aeropuerto), esperando que en poco tiempo se habilitara como aeródro¬ 
mo. Estos vuelos se realizaban en DC-2. 

También el 1ro. de junio partió para los Estados Uitídos el Presiden¬ 
te del Directorio, C/F Pousrin, en misión oficial y diplomática, autoriza¬ 
do por el Decreto N°6980 del Poder Ejecutivo, con el fin de adquirir 
materiales aeronáuticos indispensables para compilar los equipos de vuelo 
y mantenirniento que se poseían, para ello contaba con el apoyo de la 
Embajada de los Estados Uttidos de América en Urugu^ la que había 
ofi:ecidO las fociUdad^ necesarias para que visitara diversos ^rvicios 
aéreos en ese país, otganisntos oficiales, etc. Para focilitar su tarea en la 
búsqueda de los aviones y elementos qi» se necesitaban, por el mismo 
Decreto se le designó Agriado Naval Adjunto a nuestra embajada en 
Washington, mientras durara su misión. 

El Directorio de la Sociedad en esos días se había percatado del 
error cometido meses atrás, al no haber adquirido en el Surplus Propoty 
Board, más aviones C-47 y motores de repuesto; por lo cual el cometido 
principal del Cap. Poussin en los Estados Unidos era ese, además de 
acuerdo a los sugerido por Lowe, también tratar de encontrar un Cessna 
«Bobcab> bimotor T50 (UC-78) para el adiestramiento de los pilotos. 
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aparato muy usado durante la guerra para la 
“r« de multimotores. la^esrdeiarbusqueda^de-maones^^XnaresultCL 
nada fácil, con el Cessna no tuvo problemas, su adquisición fiie sencdla 
solucionándose todo en setiembre, se trajo en vuelo en ocmbre desde 
Panamá donde se hallaba estacionado, por la tripulación compuesta por 
Lowe e ’irasí de León, era un avión de ala baja, tren converiaora , e 
telá, madera v aluminio: versión de transporte ligero del ^-17-CE 
estaba potenciado por dos motores Jacobs R-735-R ^ 245 H.P. a 2200 
RPM Vino con su matricula de la USAAF (Umted States Amy Air 
Forcé) que a su vez era el N^de serie 42-58503, a su lle^<fe se le hiae- 
ron varias modificaciones y reparaciones y recien el 19 de febrero de 
1947 fue inscripto en el Registro Nacional de Aeronaves con las marcas 

Paralelaniente a la actividad del Cap. Poussin en los Estados Uni¬ 
dos. aquí la Sociedad continuaba su marcha mantemendo las dos lineas 
al Utoraly a Rivera; haciendo algún vuelo «cliarter». como el realizado el 
19 de juüo con el DC-3 al mando de Lowe a Buenos Aires, con pasajeros 
de un DC-4 de la P. A. A. que hacía un viaje inaugural, al no ser Ronza¬ 
do por la DAC argentina a salir a esa ciudad. De la misma ^ 

Escuela de Vuelo continuaba su funcionamiento, solamerite suspendido 
en ocmbre. cuando Lowe fue a buscar el Cessna a Pa^rm. . - 

Por el Decreto No.7285 del 25 de julio de 1946 la Sociedad fue 
autorizada a enajenar los dos aviones D.H. Dragonfly, i^iarite hata- 
ción púbUca, al haber integrado a su flota el DC-3 CX-AFE y al ejar en 
trataívas seguras de adquirir el Cessna UC-78, i»r lo c^ 

el número mínimo de aviones que exigía el Articulo 13de laLey No.l0535 

de su aeadón. Esta licitación no tuvo oferentes, por lo ciml estos dos 
aparatos continuaron prestando servicios por varios a^sjn^ 

Por esa época se terminó la puesta en servicio del D.H. Express LA- 
ABG «San Felipe y Santiago», luego de un «overhaul» y r^aracion de 
las partes de madera a cargo del capataz de la carpmtena Sr^Francisco 
• Lauman, quedando como nuevo. El vuelo de pmeba lo efecmo el Cte. 
Lowe (sin conocerlo), yendo de copiloto en Ing. Langon (qmen también 
era aviador); el despegue se realizó en la pista larga haaa el sur, en la 
carrera del decolaje el viento de costado lo fue desviando hacia la derecha 
(usando el criterio para los DC-3 pretendió conegir con ios ped^es y en 
los primeros momentos el avión no tenía comando en el timón de 
ción, hasta que no tomara velocidad se tenía que usar la potenaa de los 
motores para compensar) haciendo que en determinado mom^ento queda¬ 
ra con rumbo 270°, apostando a que el Express salía no corto los motores. 
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pretendiendo dejar el suelo a 90° de la dirección original, en el Ínterin 
nna zanja de dr enaje se int e rpuso e n su camino y^e acci den taron, sin 
problemas personales pero con el aparatobastante maltiecho. Este acc^^ 
dente terminó con el «San Felipe y Santiago», pues no se reparó m^. 

A pesar de que aún no se habían completado las líneas que exigía su 
Ley de creación, él Directorio de la Sociedad, acéfelo de su Presidente, 
decidió realizar un vuelo «tentativo y. de esmdio» a Asunción del Para¬ 
guay. Con tal objeto el 16 de agosto de 1946 partió de Melüla el DC-2 
CX-AEG al manrin de Emilio Nudelman, con Marcos Diana de copiloto 
y Eduardo Acosta y Lara de operador de radio; llevando de pasajeros a 
ios directores de PLUNA SEM, Dres.; Agustín Antía Errandonea y Sra. 
y Guillermo R. Fuster, Sra. e hijo (Ricardo Fuster, quien años después 
seria Comandante de PLUNA); como invitados; el Ministro de G^de- 
ríay AgriculturaDr. Gustavo Gallinal y Sra.. el Presidente de la Cámara 
de Diputados Juan Francisco Guichón, el Representante Nacional Carlos 
T. (jamba, el Pro-Secretario de la Cámara de Diputados Mario Dufort y 
Alvarez, el Sr. Rafael Caruso y la Srta. Annie Nudelman (hija del Co¬ 
mandante). El vuelo se desarrolló normalmente, con una escala técnica 
en Salto. A los pocos días se efectuó el regreso con dos tentativas y vuelta 
a Asunción por mal tiempo; finalmente se pudo salir y arribar a Salto y 
Melüla con techos mínimos, haciendo toda la mta por debajo de las nu¬ 
bes, con pobre visibüidad. La línea a Asunción recién se efectivizó en 
julio de 1952. 

Pocos días más tarde el 21 de agosto, por el Decreto No. 7484 el 
Poder Ejecutivo designó Presidente Interino del Directorio de PLUNA 
SEM, al Director (Jenerai de la Aeronáutica Militar, Cnel. Oscar D. 
Gestido. mientras durara el viaje del Cap. Poussin; de esta manera el 
Cnel. Gestido toma contacto otra vez con la Sociedad a la cual contribiwó 
a organizar y a la que pocos años después presidiría brilianteniente. 

Los representantes del Poder Ejecutivo en la Sociedad habían eleva¬ 
do a mediados de 1946 una nota al Gobierno en la cual aamsejaban a 
este la adquisición del capital, accionario privado de dicha Sociedad. El 
Poder Ejecutivo decretó el 9 de setiembre de 1946, de acuerdo a lo acor¬ 
dado en Consejo de Ministros el 28 de agosto de ese año, a procederse a 
la adquisición de aquel capital accionario privado por el valor nominal 
de las acciones que la integraban, dirigiendo un Mensaje a la Asamblea 
General del Poder Legislativo pará la provisión de los recursos necesa¬ 
rios para tal fin. Dichos recursos demoraron en ser provistos, por lo que 
el Directorio de la Soci^d mantuvo la misma estructura por un par de 
años más. 




Se adquieren dos Douglas CAI «Dakota» para la Sociedad 

En los Estados Unidos el Cap. Poussiru inientras los díasy las rem- 

nas pasaban, no logró negociar PC^ ó C-47 con la 

fundraarios americanos, ya era tarde, los aviones de «Surplus» se ha 

SSdo portodo d mimdo, por lo «1 tu« «pei^r a 

dones pnvaiS que intermediaban en este tipo de negoci^, como era 
rJSl en este ¿s. consiguiendo con la «SiUoth Connor Airc^> dos 
C-ÍÍÍDakota» estacionados en Gran Bretaña, los 

al «ForeingLiquidationComission» de los Estados Umdos en U$S 90.500 

tóííí StTíncluido. En un primer momento se pensó en envim a 
Uwe a traSlos hada Uruguay, dada su 

cariándose más tarde esta proposidón que efectuó el Dr. Anha Errandonea 
SS P^u^in por telegrama el 30 de julio de 1946, para no parar.por 
mucho tiempo la Escuela de Viielo, ya que había que hacer algo semejan¬ 
te oara el «Sry» del Cessna UC-78 que estaba en Panama. Finalmente 

en^tiembte^deddió contratar tripulaciones tra^aüanticas en pu¬ 
dres para el «ferry», las que instalaron tanques suplementanos de com¬ 
ible dentro de los aviones, como se aprecia en fotos que apar^n en 
mOiario del 20 de abril de 1947; el transporte de los OTes costo^USS 

Í693 cada uno, el primero arribó en febrero de 1947 y el segundo en 

“'^Inmediatamente los talleres de la Sociedad se abocaron a la toea de 
transformarlos en DC-3, con 21 asientos, de acuerdo a como estaba equi- 

p^l^lSEalque^lebautizó«Salto»,i«ralocualsel« 

rapizó alfombró. pUitó interiormente y exteriormente con los co ores de 
ra^Sodedad, etc., dejándolos en condiciones de integrarse a las hneas 

en arribar a Montevideo era ™ í iSó" 

do en 1942 en la planta de OkMioma City), número de febncante 13306 
2 SP.BS An„y Air Forc) 42-93399, ex ^ (F05^ 

te Foree) ¿G 583; avión que fue “ 

Aeronaves el 20 de marzo de 1947 con la matncula CX-AGD. El se^ 

do en llegar era un C-47-1-DK (también de 1942), numero 

12113. SsAAF 42-92325, ex RAF FZ 578;fueinscnptoel 18dejumo 

de 1997 con la matrícula CX-AGE. . , „ 

Asimismo d Cap. Poussin adquirió en los Estados Umdos diez 
motores Pratt and Whitney de repuesto para los DC-3; emperajes, 
alerones, hélices, instrumentos, 

etc También se compraron veinte transmisores y receptores de radio. 


además de equipos de H.F., con el objeto de mejorar los servicios de 
protección al vuelo. 

—““E13Tdeoótubre^ 1946regrKÓralpaís-eleap-Poussin.”reto^rando~ 

a los pocos días el cargo de Presidente de P.L.U.N.A. S.E.M., por el De¬ 
creto N° 8074 del 14 de noviembre, que se hallaba en manos del Cnel . 
Oscar D. Gestido, a quien se le agradecieron los servicios prestados. 

Al igual que con los D.H. Dragonfly, el Poder Ejecutivo a solidhid 
de la Sociedad, autorizó a rata el 5 y el 19 de diciembre de 1946 r^a- 
trvamente, a enajenar' el Potez 62 y los dos DC-2, mediante licitación 
pública. El Potez no tuvo aferentes y los DC-2 fiieron vendidos años más 

tarde. ■LavidaactivadelPotez 62 /lenP.L.U.N.A.fuemuycortayexigió 

gastos extraordinarios sin cpie redituaran lo mínimo; para dejarlo en or¬ 
den dé funcionamiento luego de la des£q)arición de la Sociedad Anóni¬ 
ma, hubo que invertir buenas cantidades de dinero, para que luego volara 
en contadísirras ocasiónes, más en pruebas y en claqueos que en línéa, 
quizá uno de sus últimos vuelos haya sido en marzo de 1947 pata que 
Irásí de León se calificara en él, imnediatamente después se radió y fiie 
destruido por el tiempo, atado fiante a la plataforma de los hangares del 
taller, en Melilla. 

A fines de 1946, la Sociedad hizo un llamado entre los pilotos pro¬ 
fesionales para concursar por lugares en la Escuela de Vírelo, con el fin 
de realizar cursos de pilotaje de línea aérea habiendo para diputar dos 
puestos de Comandante y tres de copiloto o Primer Oficial; los que fue¬ 
ron llenados para los cargos de Comandante luego <tel concurso de oi»si- 
ción por los Srés. aviadores: Raúl Rodríguez Escalada (quien redbió el 
brevet «A» N°46 con fecha 4 de enero de 1939) y Nilo Ariel Zerpa (quien 
recibió el brevet de Piloto Aviador del Curso de Pilotaje de Tropa de la 
Aeronáutica Militar N°44, el 9 de dicianbre de 1936), quedó en tercer 
lugar en este concurso Federico Rodríguez Escalada, quien meses más 
tarde fue llamado e hizo el curso de Comandante en la Escuela (como se 
anotó anteriormente había ingresado en PLUNA en 1940 y al poco tiem¬ 
po renunció); en los cargos de PrimerOficial, por los Sres. Aviadores. 
Víctor (3arín (quien recibió su brevet el 31 de mayo de 1941), Américó 
Pedragosa (quien recibió su brevet el 6 de diciembre de 1944) y Walter 

Taraílo (quien recibió su brevet el 20 de enero de 1945). 

Al finalizar el año 1946, se transportaron en esos doce meses 8049 
pasajeros, 9094 kgs, de encomiendas y 640 kgs. de correo; r^orriendo 
311.864 kms. En ^e ejercicio la Sociedad tuvo una pérdida neta $ 
56.720,53 . En ese momento PL.U.N.A. contaba con 105 fúncionanos. 






















Si en ios dos años en que estaba ñtncíonando la Sociedad hubo gran¬ 
des cambios con respecto a la época de la Sociedad Anónima, 1947 no le 
“fue ala-zagarcontinuandoi^n eUos-sin^striceionesrconm^or énfasis- 
en la organización de la linea aérea como tal. quizá con demasiada ambi¬ 
ción, teniendo en cuenta las posibilidades del momento y la relativa pe-, 
queflez del pais. Además los cambios iban en conjunto, P.L.U.N. A. cre¬ 
cía a ojos vistas. 

Al comienzo dé 1947, P.L.U.N. A. mudó sus despachos y oficinas 
del centro a un local también arrendado, más amplio que el anterior, el 
cual se encontraba en la Avda Uruguay ^'1107 entre Julio Herrera y 
Obes y Río Negro, hoy desaparecido. 

Al fin del verano de este nuevo año. hubo un cambio en el Directo¬ 
rio, al renunciar el 28 de febrero de 1947 Eduardo Marques Castro, quien 
era uno de los dos representantes del capital privado, ociq>mido su lugar 
Jorge Márquez Vaeza; esto no alta-ó para nada la marcha y el funciona¬ 
miento de la Sociedad. 

En los primeros meses del año, todavía explotando solamente dos 
líneas al interior, la del htoral y la del centro a Rivéra, el movimiento de 
pasajeros a pesar de ser época de vacaciones, era modesto, en enero se 
transportaron 884 y en febrero 638; el incremento será seguro más ade¬ 
lante, a partir de setiembre, llegándose a transportar más del doble que 
1946, como se verá. 

Para las reparaciones de chapa de los aviones, el taller de P.L.U.N. A. 
se había arreglado hasta ahora, sin contar con un especialista, cotí la 
llegada de más DC-3, aparatos metálicos (solamente las partes móviles 
estaban recubíertas de tela) se hacía necesario contar con un chapista, 
por lo cual el 5 de marzo de 1947 ingresó él Sr. José Bonilla, técnico en 
esa especialidad. 

El taller estaba sufriendo una revolución, desde sus modestos oríge¬ 
nes en manos de José G. Blanco, se había transformando en una organi¬ 
zación compleja, con muchos operarios, funcionando bajo la experta su¬ 
pervisión de Paul Decendit; habiendo recibido en esos primeros meses de 
1947: bancos de prueba, herramientas espec ializada.»;, instrumentos, etc. 
adquiridos en Estados Unidos durante el viaje del Presidente por aquel 
país. Asimismo con los diez motores de repuesto que llegaron en marzo, 
también se recibió un tractor para remolcar aviones, pues hasta ese mo¬ 
mento no existía ninguno, teniendo qué mover los pesados Douglas a 
mano o con sus motores, con el riesgo que ero significaba. 



Capítulo 13 


PLUNASEM-Primera Partí 


Douglas DC-2 “San Mauncio” CX-AEG. 1945 
Colección Nery Mendiburu. 


Artigas, 20 de Octubre de 1945, los pilotos Arturo O. Costa y Cándido Fernández 
se accidentan al aterrizar el D.H. “Express”; Nótese el nuevo esquema de pintura 
del aparato según los lineamie.ntos de PLUNA SEM. 


El “San Alberto“ CX-ASS, con el nuevo 
esquema de pintura de PLUNA SEM. 



































‘Salto” C-47/DC-? CX-AFE en Melilla, con !a pintura característica de PLUNA SEM. 


Cessna UC-78 
recien llegado de 
Panamá en Melilla 


Melilla, Marzo ili 


Melilla, Marzo de 1947 CX-AGE. 


De izq. a der: Gi|) 
de Navio Julio 
Lamarthée, Direcioi 
de Aeronáutica Gii il 
Cap de Fragata Julio 
C. Poussiii 
Presidente de 
PLUNA SEM: Cl. 
Delfín Díaz Cibils, 
Gerente de PLUN N 
SEM, Observando 
los tanques de 
combustible 
auxiliares del C 4" 
matriculado C\ 
AGD que vino i ii 
■ vueio traiisatlánlico 
desde Inglatei 11 









































__ _ CAP I TULO 1 4 _ __ 1 _ 

PLUÑA-SEM 

Segunda Parte (1947 -1951) 

P.L.U.N.A contrata Otro piloto norteamericano 
y adquiere un C-47/DC-J 

A fines de enero de 1947 arribó a Montevideo el piloto norteameri¬ 
cano Irving W. Grander, quien acudió al llamado de su amigo Richard S . 
Lowe, para ser contratado por P.L.U.N.A. como jriloto de línea, dada su 
versación qa C-47/DC-3; revalidó su«airmancertificate» en laD.AG. el 
5 de febrero, comenzando a volar inmediatamente. Al igual que Lowe, 
este aviador contribuyó a la consolidación de la Sociedad cpmO línea 
aérea, con sus conocimientos para este tipo de Vuelos, con éL los copiío- 
tos que lo acompañaron en los servicios regulares y en los vuelos <<chártéD> 
y «feny» que hizo, sumaron buena ejqKriencia a sus rudimentarios éó- 
nocimientos. Estuvo más deunañoal servicio de P.L.U.N. A., por lo cual 
puede deciisé que su actuación no fiie desaprovechada Más adelante se 
podrá ver el relato de algunos de sus vuelos. 

En los Estados Unidos el Cap. Poussin había apalabrado la adquisi¬ 
ción de otro C-47 transformado en DG-3, sin que pudiera liquidar la 
operación en aquel país, aquí se continuaron los contactos y se logró 
finalizar el negociO. El aparato estaba estacionado en Miami; en marzo 
de 1947 marcharon a esta ciudad americana el Cte. Lowe y el Gerente 
General de la Sociedad, Delfin Díaz Cibils, con el fin de traerlo en vuelo 
«feny» a Montevideo, cosa que realizaron en á)ril sin inconvenientes 
por la ruta del Atlántico. Esta máquinaN°defábricante4471 era im G- 
47-DL construido en l941enla planta deLong Beach, California, de la 
Douglas, cuyo N° de serie de la USAAF era 41-18409, fiie matriculado 
en la aviación civil NC 54206, recién el 14 de junio de 1947 quedó ano¬ 
tado en el Registro Nacional de Aeronaves con las niarcas CX-AU. 

En marzo de 1947 estalló una revolución en la República del Para¬ 
guay, contra el gobernante de esa época, Gral. Higinio Morínigo, que 
rápidamente se transformó en una ementa guerra civil. La Cruz Roja 
Uraguaya, con el espíritu humanitario que la caracteriza, sensible a lo 
que entendía era una catástrofe para los combatientes y para todo el pue- 
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blo paraguayo, acopió auxilios de emergencia, consistentes en medica¬ 
mentos, ropas y alimentos, solicitando el 16 de abril al Mimsterio de 

15 “rferi¿Naaoñál 7 püsiéfaadisposic^rórrde-la'entida^^^ 

para trasladar esas medicinas y abastecimientos sanitarios a las distintas 
parcialidades que se encontraban en lucha en el país hermano. El Conse¬ 
jo de Ministros facilitó a la Craz Roja un avión por medio de P.L.U.N. A. 
S.E.M., disponiendo esta Sociedad la realización de un vuelo a Punta 
Pora, Paraguay, en el DC-2 CX-AEF al mando de Eimlio Ñudelman, con 
Cándido Fernández de Copiloto y Eduardo Acosta y Lara de Radio ope¬ 
rador. Los gastos de dicho viaje fueron absorvidos por el Poder Ejecutivo 
en «gastos evenmales o extraordinarios», cumphendose el servicio án 
inconvenientes; era la cuarta vez desde su fundación que P.L.U.N. A via¬ 
jaba al Paraguay. 

Es una de sjis primeras actuaciones, la que no fiie con suerte, al 
mando de un avión de PL.U.N. A, Irving W. Granden tuvo un percance 
carreteando, al caer su aparato que era él DC-2 CX-AEG en una ^ja 
del aeródromo de Melilla, por el cual su fuselaje sufrió una tomión no 
reparable, que lo dejó fuera de orden de vuelo permanentemente. 

Poco tiempo más tarde de este percance que le saliera tan caro a la 
Sociedad, Grander efectúa un vuelo «charteo) a Río de Janeiro en el DC- 
3 CX-AFE con Hilo A. Zerpa de copiloto y Eduardo Acosta y tara de 
Radio telegrafista, el que fue relatado por Zerpa en la Gaceta de la Avia¬ 
ción N“ 13 de la Academia de Historia Aeronáutica del Ura^y, el cual 
no solo nos establece el vuelo en la Historia de PL.U.N. A, sino también 
nos muestra como se pueden tomar determinaciones equivocadas que 
• lleven a situaciones liimtes. El relato se llama. 

«Un vuelo a Río de Janeiro en 1947>> 

«Los pilotos profesionales saben que volando regularmente y en el 
transcurso de meses y años, no sucede nada extraordinario, fuera de 
inconvenientes por condiciones atmosféricas adversas, fallas mecáni¬ 
cas etc. Pero también saben que puede suceder algo fuera de lo común 
llegando a una situación limite. Sin ánimo de dramatizar quiero histo¬ 
riar un vuelo efectuado hace más de 45 años y que considero los momen¬ 
tos más difíciles en 50 años de vuelo. Pienso que las actuales pilotos 
jóvenes y de alta profesionalidad les agrada saber como se volaba hace 
varias décadas. Ingresado a P.L.U.NA. enÉnerode 1947para efectuar 
curso de Cté., recibía instrucción del Cap. Lowey a la vez actuaba como 
ler. Oficial en línea El 25 de abril de 1947 Lowe me comunica que 


debo actuar de Co-piloto en avión DC-3 a Río de Janeiro al Comando 
del Cap. Grander (USA) a efectos de transportar una delegación de 
—atletas a Río-^derJaneiro:-~Grañdefuemti~alegrrarpues~era~mrprimer~ 
vuelo internacional. 

Decolamos a las 15 hs. con destino a Porto Alegre por escala técni¬ 
ca, donde llegamos sin novedad. En dicho aeropi^rto Junto con Grander 
Juimos a meteorología, , don de nos informaron dé la previsión y METAR 
hasta Río. El meteorologista nos informó que Río estaba dentro de los 
mínimos, no así San Pablo que tenía 80 metros de techo y 1 km. de 
visibilidad, agregando que la previsión anunciaba desmejoramiento, por 
techos bajos y tormentas eléctricas en el área San Pablo - Rio, aconse¬ 
jando demorar el vuelo para el día siguiente e informando que las líneas 
aéreas cancelaron los vuelos por tiempo. No obstante ello, Grander 
resolvió continuar el viaje. De mi parte tenia mis dudas de su actitud, 
peto respetando su experiencia como piloto de transporte militar en U.SA. 
y su cargo de Comandante nada podía hacer, sumado ami inexperiencia 
en este tipo de vuelos. 

Decolamos con destino a San Pablo (escala técnica) y con alterna¬ 
do Curitiba, a partir de Florianópolisya volábamos de noche y a instru¬ 
mentos, se solicitó METAR de San Pablo el que informó estaba bajo 
mínimos. Sobre Congonhas (SP) la torre informa aeropuerto cerrado 
para toda operación, no obstante Grander circula unos 10 minutos so¬ 
bre NDBSP en espera, hastaque latorre dispone nos dirijamos al alter¬ 
nado. (Cabe agregar que en esa épocay en Brasil la infraestructura de 
aeropuertos para este tipo de operación era muy precaria, a la vez en el 
avión la navegación y aproximación todo era con R.CA.). 

Grander toma la decisión de continuar a Río donde el último meteo 
eran 150 mts. y 1 km, de visibilidad. Usando computador y tablas de 
potencias llegaríamos a Río con apenas 10'de combustible. ' 

Se continuó el vuelo con algunos CB aisladosy mal tiempo en gene¬ 
ral. Grander me dice que el vuelo se estaba complicando esperando más 
adelante declararlo en emergencia, a la vez cada 20 minutos y por medio 
del Radio Operador se solicitaba KÍEJIAR de Río, dando el último 80 mts.- 
techo y 800 de visibilidad (en la época el mínimo era 150 mts y 1500). 

Asi planteadas las cosas otro problema no aeronáutico se sumó a 
la situación, algo insólito. Grander me comentó que el radio operador 
Sr. Acosta y Lora demoraba mucho en recibir los meteos y a la vez era 
mala persona ya que usaba un cuchillo. Le contesté que se tranquiliza¬ 
ra que era excelente persona y funcionario de confianza. En realidad 
usaba un pequeño cuchillo (queportaba en la cintura) para cortar taba- 





















co V liar cigarrillos, pero este problema venia de vuelos anteriores y 
pienso que Grander lo consideraba algo asi como «un gaucho cuchille- 
ro» y ala vez peligroso. Transcurre el vuelo y otro ATETAR nos informa 
que el techo es de 60 mts. y 8ÓÓ de visibilidad (Cabe agregar que en la 
época en Santos Dumont no había ILS ni VOR ni GCA, solo NDB). 

Con VHFGranderientra en contacto con Río, quien informa «aero¬ 
puerto cerrado», de inmediato declara el vuelo en emergencia, a la vez 
me informa que si no entraba en la primera aproximación, debíamos 
amerizar en la costa, para ello me pidió sacár un rumbo paralelo a la 
costa desde el radio de faro de Isla Rasa para amerizar, preguntándome 
si había tiburones, le dije qué no sabía, pórb sí que era poco lo que 
nadaba, a lo qué me contestó que elDC-3 con los tanques vacíos flota¬ 
ría bastante hasta llegar el auxilio. Próximo al aeropuerto, la torre 
informa que no hay tráfico alguno y a la vez la aproximación se haría 
bajo la responsabilidad del Comandante. 

Grander algo excitado, me mira y dice: que antes de amerizar iba a 
estrangular al radio operador, a la vez hacía ademanes violentos cOn las 
manos. Confieso qUe anté tal panorama tuve miedo, tratando de tran¬ 
quilizarlo, pero la tensión en la cabina no disminuía. 

Se inicia la aproximación a 5. 000 pies y sobre la bahía de 
Guanabara, la ¿pie duraría lO minutos y hasta la baliza lE luego el 
acercamiento, pero siempre «en la sopa» siguió descendiendo hasta 500 
pies y nada, luego 400, 300 hasta llegar a 200 (60 mts.) donde en un 
fugaz claro vimos una pequeña embarcación iluminada. Grander bajó 
algo más y ¡OH Dios que alivio! vimos adelante y algo arriba la pista 20 
aterrizando sin novedad Detuvo el avión (en la pista) sacó el cinturón, 
tiro al techo una moneda grande de plata y me abrazó. En la terminal y 
como procedimiento, medí los 4 tanques con una regla metálica gradua¬ 
da, y sólo el principal derecho marcabá 4 ó 5 galones, los otros apenas 
mojaban la regla. Un juncionario de DA.C, nos informó que hubo un 
sólo aterrizaje en la tarde, de VARlGy nosotros a las 22 hs. 

Pasados más de 45 años de este vuelo, con bastante más experiencia 
me pregunto: ¿por qué Grander continuó el vuelo desde Porto Alegre en 
condiciones tan marginales?, ya que si hubiéramos tenido viento algo des¬ 
favorable o esquivar algunos CB, el resultado final era impredecible.» 

Con la puesta en fiincionamiento del DC-3 CX-AIJ y del Dakota 
CX-AGO, recién transformado en DC-3 por los técnicos dé los Talleres 
de P.L.U.N.A. y con la posibilidad de que en pocas semanas quedara 
finaliyada la modificación del Dakota CX-AGE en DC-3, sumado a que 
dos tripulaciones fueron habilitadas en este tipo de aeronave en la Escue¬ 



la de Vuelo que dirigía Lowe, los aviadores; Comandante Carlos Estradé 
y el ler. Oficial Juan José Ferrara y Comandante Irasí De León y 1er. 


ba Delfín Díaz Cibils, a reabrir la rata a Meló, con tres viajes semanales 
directos a partir del 15 de julio de 1947, lo que representó un incremento 
promedia! por mes de 8515 kilómetros y $ 6.386,25 de subvención. 

En el Departamento de C^eraciones de la Sociedad, cuyo Jefe era el 
Ing. Roberto M. Langón Balparda, a medida que RL.U.N.A. crecía y la 
complejidad de las líneas era mayor, aumentaba su entramado burocráti¬ 
co. sin posibilidades de mantenerlo en su magnitud anterior, con más 
razón dependiendo o formando parte de este Departamento el Taller y la 
Sección Comunicaciones con sus dos driisiones: la terrestre y la de abor¬ 
do. las que desdé su creación estuvieron a cargo del técnico Sr, Gerónimo 
Noreña Hunter, formando parte como Radio-Operadores los Sres.; Eduardo 
Acosta y Lara. Emilio Fernández, Juan Do Santos, Rubén Acosta, Was¬ 
hington Vecino y Evaldo Lena. 

A Mario Artagav^ia, Jefe de Tráfico, le pasaba lO mismo mientras 
su Departamento se desarrollaba; a mediados de 1947 se sumó al grupo 
de sus colaboradores el Sr. Domingo Tassino. quien acababa de llegar de 
los Estados Unidos donde usufructuó una beca de estudios de la C. A.A. 
(Aviación civil de ese país), por lo cual fiie nombrado 2do. Jefe del De¬ 
partamento de Tráfico, quedando a su cargo la División Estadística, con 
la ayuda del Sr. Oscar Carrizo, Comisario de Abordo que a su vez poseía 
una excelente preparación en dibujo. En ese Departamento de Tráfico, 
que jimto con el de Operaciones eran la columna vertebral de la Socie¬ 
dad, se hicieron varios ampliaciones durante 1947. tomando por concurso 
personal idóneo o a preparar, para cubrir las vacantes que nacieron; por 
ejemplo en la Sección Reservas y Pasajes cuyo Jefe era el Sr. Luis Pena, se le 
sumaron tres auxiliares, los Sres. José Aguerre, Ariel Correa Xhllejo y Wilmar 
Pérez Larrea. En la Sección Encomiendas que estaba a cargo del Sr. Víctor 
BeUp, se vio asistido por el Sr. Daniel Váaiuez, quien accedió a este cargo 
también por concurso. La Sección que agrupaba a los Comisarios de Abor¬ 
do, a cargo del Cotnisario Sr. Weímar Gorón, tuvo un considerable aumento 
con los nuevos aviones y nuevas líneas, formaban parte en ese año de esta 
Sección los Sres.: Jorge ScheU (luego Comandante de aeronave), Oscar 
Carrizo (ya nombrado en la Div. Estadística). Emiho Apaolaza, Miguel 
F rancia y Julio Tabaré Puentes.- Asimismo la propaganda de la Sociedad se 
encontraba bajo la supervisión del Sr. Artagáveytia. - 

Sin embargo, no pasó lo mismo con el Departamento de Contadu¬ 
ría, el cual estaba dirigido por el Contador José A. Tuset, quien tuvo que 

















afrontar el gran aeámiento de P.L.U.N. A. con el misino personal ^ 

I94-5rque4o^onforinabanloiiSiesj_Rg^mJ:Mfi^^ 
y Lara (Jefe de Compras), Vicente Zito Silva, Mario Cherom y 

^°"De acuerdo a uña gestión ante el Poder Ejecutivo imciada cksde. 
tiempo atrás por PL.U.N.A., para que se aumentara su capital, ge^on 
que no fue atendida en su momento por el 

Saberlo soücitadobien informado el Poder Ejecutivo, lo cual obligo a k 
Sociedad a utilizar créditos bancarios para su fimaonaimento y expan- 
sióa cuva amortización le fiie imposible cumplir ya que los mgresos que 
oercibía ddoia apUcarlos totalmente a erogaciones regulares que le eapa 
el mantenimiento de sus lineas, hizo que ante una nueva gestión de 
P L U N A el Poder Ejecutivo decidiera aumentar el capital del oigams- 
mo al máxímo que autorizaba su de creación N°10535, dictando un 
Decreto el 11 de agósto de 1947 con el Ministeno de 

011^642/1945, solicitando en esa fecha a la Asamblea General del Pode 

Legislativo que le aportara los recursos necesarios para esta_nueva peti- 
cióí rnediame la ampliación de la Deuda Interna 1942. Tampoco en 
1947 file posfljle que el Poder Legislativo accediera a eUo, postergan^ la 
demanda del Gobierno, por lo cual la Sociedad continuo arreglándose 

las dos últimas líneas que reinició la Sociedad a Rivera y a Meló, 
ambos aeródromos de esas ciudades debieron ser puestos en condjaones 
por cuenta de la misma P.L.U.N.A., para el comienzo de los we^n 
los aviones Douglas (PC-2 y DC-3), lo que a^vo las dificultíd^ nm- 
males de toda iniciación de servicios, más temendo en cuenta la esca^ 
de recursos de que se disponía. Con Rivera la situación fiie mas comple¬ 
ja, pues hubo que Uegar a un acuerdo con las autondades brasileñas y k 
oimpañía VARIG, al tener que utilizar el aeródromo de Liv^ento de 
esa empresa aérea, abonando por su uso y servicio, detenmnada^ de 
diner^todo ello por la demora para la expropiaaóii 
V la apertura de un camino a ese campo. Con Meló, P.L. • • ■ 
'arrendar dos predios y efectuar sus arreglos, en tanto también se r^lvm 
la expropiación por el Estado del campo elegido a propuerta de ^Co“J- 
sión designada al efecto. Todo esto y las dificultades con los aeródromos 
deTacuarembóy Artigas, que en 1947 estaban imposibles de mar, por o 

cual no se les daba servicio a esas ciudades, llevo a que el Directono (te 
Sociedad elevara el 14 de agosto de 1947 a la Dirección de Aerona^oa 
Civil un provecto de estudio sobre campos de atemzaje e mfraestiui^a 

general que había confeccionado el Presidente del Orgarüsmo, por el ^ 


se trataba de solucimar estos y otros problemas, esbozando en sus con¬ 
clusiones la creación de una entidad especializada , cpie tuviera a su cargo 
todo lo referente a la infraestructura aeroportuariarcon medios y-faeihda— 
des similares a la que gozaban los transportes terrestres-y marítimos. 
Entendemos que está es la primera vez cpie se bosquejaba o deüiieaba 
algo así en nuestro medio, lo que nos dice dé la preparación del Cap. 
Poussin én todo lo que se refería a ingeniería aeronáutica. 

P.L.Ü.N.A. adquiere un DC-3 á Braniff. Nuevos aviadores 

A partir del 15 de setiembre de 1947. hubo cambios en lós itinera¬ 
rios de las líneas que cun^lía PL.U.N.A. Al comienzo de 1947 se tota¬ 
lizaba un promedio de 42.952 kms. mensuales, con las dos líneas cjue 
cubría la Sociedad, las que se vieron aumentadas a partir de la reiniciación 
de los servicios a Meló. El 15 de setiembre se inauguraron nuevos itine¬ 
rarios diarios, los que en lugar de dar asistencia sur-norte y viceversa 
solamente, uniendo a las ciudades del interior cón Montevideo, lo hacían 
este-oeste de la siguiente forma: el vuelo de Ivfontéviiteo a Meló en lugar 
de regresar a Montevideo, continuaba a Rivera y Salto y viceversa; lo 
cual permitió que en diciembre de 1947 se alcanzara la cifra de 87.980 
kms. mensuales. 

A estas líneas hubo que sumarle en diciembre de 1947, otra entre 
Artigas - Rivera - Artigas, cpie fiie impuesta a pedido del Ministro de 
Obras Públicas del momento, don Tomás Beneta, que se realizaba con 
Dragonfly, luego de equiparlos wn ¡radio y radio-compás, servicio cjue 
por un tiempo cumplieron Marcos Diana de Comandante y Arturo O. 
Costa de Copiloto (quien hasta ese momento estaba adscripto a la geren¬ 
cia y luego a operaciones, sin volar). 

Los Dragonfly no estaban ociosos, nó obstante haber sido (tesesti- 
mados para las líneas regulares cjue cumplían los aviones Douglas, nor¬ 
malmente prestaban sus servicios en los vuelos «chaiter», de inspección 
y otros; luego de la puesta en funcionamiento del Cessna yC-78, tampo¬ 
co se usaron en instmcción. Entré los vuelos de inspección, el Presidente 
Cap. Poussin realizó uno el 9 de octubre con Nudelman de piloto en un 
Dragonfly, hasta Paysandú y Rivera. Entre los vuelos «chartet» se reaü- 
zó uno de ellos a Buenos Aires en el mes de itoviembre. 

Los primeros pilotos en finalizar su adiestramiento para comandan¬ 
tes de líiiea aérea en la Escuela de Vuelo, fueron Nilo A. Zerpa y Raúl 
Rodríguez Escalada, quienes hicieron su primer vuelo en DC-3 en esa 
condición, el 5 de diciembre de 1947. Emilio Nudelman, quien no efec- 



























tuó el curso de pilotaje en la Escuela de Vuelo, alcanzó a calificarse en 
DC-3. dando solamente una vuelta de pista en uno de esos aviones para 
■ su satisfecciónrpersonalTpero nuncavolóen-lmear—^— 7 —— 

En noviembre de 1947 fiie enviado a los Estados Unidos el Jefe de 
Operaciories de la Sociedad, Ing. Roberto M; Langón, con el cometido de 
buscar y adquirir un C-47/DC-3, motores y repuestos, contando para ello 
con la ayuda del Cap. Thomas Párk, quien continuaba unido a RL.U.N. A. 
por lazos de amistad y reconocimiento. La tarea no resultó dificil y en 
menos de un mes solucionaron el problema, liquidándose la compra a 
principios de diciembre con un DC-3 de la compañía BraniflF que tenía 
mas de 20.000 horas de vuelo, pero estaba en perfectas condiciones y 
bien mantenido, como después se pudo comprobar. Se pagaron por este 
aparato U$S 39.000 y se consiguieron U$S 26.000 de motores y repues¬ 
tos. Se encomendó a Irving Grander y a Carlos Estradé la tarea de traerlo 
en vuelo al Umguay, junto con los repuestos, para lo cual partieron de 
Montevideo a mediados de diciembre. 

Habiéndose finalizado la transformación del Dakota CX-AGE y ad¬ 
quirido el DC-3 en Braniff, smnado a las nuevas líneas que se explotaban 
y las que se esperaba su autorización (Punta del Este - Porto Alegre), era 
imperativo que se hicieran más pilotos en la Escuela de Vuelo, motivo 
por el que se hizo im llartiado a partir del 5 de diciembre, entre los avia¬ 
dores nacionales, para Henar cuatro lugares en el curso que comenzaría 
en 1948, al cual se integraría también Cándido Fernández. 

Debido a algunos problemas que se venían suscitando entre los avia¬ 
dores de la sociedad, por la división que existía eóri los pilotos de p.C-3 y 
los otros, el Directorio decidió el 10 de diciembre designar á Richard S. 
Lowe Jefe de Pilotos Interino, recuérdése que el anterior lo era Emilio 
Nudelman. 

El 19 de diciembre se pubücaron en sendos boletines del Ministerio 
de Defensa Nacional, la Reglamentación de la Ley N° 10.535 de creación 
de PL,U.N.A. S.E.M., aprobados por los Decretos Nos. 10.547 y 10.569 
respectivamente. De esta manera la Sociedad se terminaba de organizar 
. cuando ya habían pasado tres años desde su creación y ya se avizoraba su 
transformación en Ente Autónomo, como se verá más adelante. 

Finalmente el 22 de diciembre de 1947. el Poder Ejecutivo promul¬ 
gó laLeybP 10.995 aprobada en la Asamblea General del Poder Legisla¬ 
tivo. el 9 de diciembre de 1947,.por la cual se autorizaba al Poder Ejecu¬ 
tivo elevar a tres millones de pesos el capital de P.L.U.N. A. S.E.M. Nue¬ 
vo aporte del estado que según el Artículo 2 de esta Ley, fiie financiado 
mediante la emisión de dos millones, cien mil pesos; valor nominal, en 


títulos de la Deuda Interna 1942. Este «espejismo» de independencia 
económica, con la pronta liberación de capital privado, a la larga no fue 
más q ue eso , un espejismo: ni a la Sociedad de Economía Mixta, ni luego 
al Ente Autónomo, le alcanzó nunca su capital, el Estado siempre tuvo 
que apoyarlos económicamente una y otra vez.’ 

El año 1947 finalizó con incrementos favorables en relación al an- 
. terior. Se voló en líneas regulares 62.4.379 fcms. (100.20% más que 1946); 
en vuelos de entrenamiento se totaüzaron 160.762 kms, Se transporta¬ 
ron 16.159 pasajeros (100.78 % más que 1946); se cargaron 229:024.547 
kgs. de encomiendas (219.16% más que 1946). P.L.U.N.A. tuvo una 
utiüdad neta de $ 118.959,64 pesos. 

El 4 de enero de 1948 partió de los Estados Unidos rumbo a Monte¬ 
video, el DC-3 ex BranifiF, transportando los repuestos adquiridos, con 
Grander y Estradé a sus mandos. Una semana más tarde arribó a Melilla; 
se trataba dé rm DC-3/3 A, número de febricante 2266, fue registrado NG 
225693 por laPennsylvarüa-Central Airlines (PCA), más tarde se vendió 
a Braniff y esta a P.L.U.N.A. que la matriculó en el Registro Nacional de 
Aeronaves el 27 de julio de 1948, CX-AJZ, aunque volaba en línea desde 
Mirero con matricula provisoria. 

Con los aspirantes que se presentaron para ingresar en la Escuela de 
Vuelo con el objeto de seguir el curso de 1 er. Oficial o Copiloto, se realizó 
el 15 de enero de 1948 el concurso correspondiente, quedando seleccio¬ 
nados cinco aviadores: Juan C. Conti (quien recibió su brevet el 27 de 
setiembre de 1940), Saúl Garin (quien recibió su brevet de Piloto Aviador 
de la Aeronáutica Militar el 30 de diciembre de 1938), Jorge Camou 
(quien recibió su brevet el 28 dé marzo de 1941), Miguel A. Gilardoni 
(quien recibió su brevet el 30 de abril de 1947) y Francisco Otero (quien 
recibió su brevet«B» el 6 de diciembre de 1943). 

A mediados de enero de 1948 se conoció un Decreto del Poder Eje¬ 
cutivo expedido por el Ministerio de Hacienda, por el cual se ordenó la 
adquisición de las acciones del capital privado de PLUNA SEM, según 
lo que había aconsejado la mayoría del directorio a mediados de 1946 y 
decretado por el Poder Ejecutivo el 9 de sétiembre de ese año.'El directo¬ 
rio consultó al Poder Ejecutivo mediante una nota por la situación creada 
en su seno con los representantes del capital privado y el valor de las 
acciones (aunque por el Decreto del 9 de setiembre de 1946, ya se había 
, determinado que era por su evaluación nominal); mientras tanto se con¬ 
tinuó sesionando con todos los directores por un tiempo más, hasta que 
se consiguieran los recursos necesarios para indemnizará los accionistas 
de PLUNA S.A., quedando el directorio constituido solamente con los 



























Sres. representantes del Estado es decir; C/F Ing. Aer. Julio C. Poussm. 
Presidente; Dr. Agustín Antía Errandonea. Vice Presidente; y Dr, 

Ginllenñ6“RrFusterrSecretario;Tnanteniéndose-eomo Síndico el Mayor-- 

Contador Raúl P. Moreno. _ 

• El 3 de febrero de 1948. el Ministro de Defensa Nacional, mediante 
una Resolución, decidió designar una Comisión compuesta iror el Presi¬ 
dente de PLUNA SEM. C/F Poussin como Presidente y los miembros del 
directorio, Dres. Antía Errandonea y Fúster. con el Síndico Nfay. Cdor, 
Moreno, junto al Secretario de la Dirección de Aeronáutica Civü, Dr. 
Alvaro Bauzá Araújo, con el cometido de informar sobre las modifica¬ 
ciones que a su juicio podía sufrir la Ley de creación de PLIWA SEM, 
teniendo en cuenta las experiencias recogidas durante su aplicación y la 
posibilidad de que sea transformada ea un Organismo Autónomo o Des¬ 
centralizado. Dándole a la Comisión un tiempo perentorio para expedirse, 

pues tenía que ser antes del 12 de ese mes. Ese fue elinicio de la transfor¬ 
mación de PLUNA en Ente Autónomo, que finalizó el 12 de noviembre 
de 1951 con su creación. 

A principios de 1948 se estableció dentro del Departamento de Ope¬ 
raciones, la División Mantenimiento. organizándose dicho Departamen¬ 
to de manera diferente al crearse esta División, que contaba oiri tres 

secciones- Taller, a cargo de Paul Decendit; el depósito de accesorios; y el 

mantenimiento de h'nea. Como Jefe de Mantenimiento, el 24 de febrero 
de 1948, se contrató al Sr. Guillermo Silveyra Anthony, con gran expe- 
riencia la materia, había esmdiado y trabajado en los Estados Unidos 

y en Venezuela. 

Vuelos «charter» especiales al exterior 

En los primeros siete meses del año 1948 se cumplieron varios \me- 
los tipos «charter» especiales, al exterior. El primero de elltK fue reaüza- 
do hasta Bariloche, Rea. Argentina, en un DC-3 al mando de Richani S. 
Lowe. efectuado por un caso urgente de gravedad, soücitado a la medra 
noch¿ se inició, a las 2 de la mañana, regresando con el enfermo sin 
inconvenientes. 

El-viaje másimportanteyambicioso delosreaüzadosporP.L.UN.A. 

hasta ahora, fue hecho en abril a Bogotá, Colombia, ida y vuelta. La 
misión consistió en ponerse a la orden de los delegados uraguayos, enca¬ 
bezados por el Dr. Dardo Regules, que asistían a la IX Conferencia 
Interamericana, que se realizaba en esa capital, dado que el 9 de abril, al 
haber sido asesmado el destacado dirigente político del partido Liberal, 


Dr. Jorge Eliecer Gaitán, estalló una ementa guerra civü (denomm^ en 
la época «el bogotazo») promovida por los sertores más radicales de la 

izquierda de aqueLpartido. ^ corKKterse^ Mpmeyi^e^^hahos y 

siendo la delegación uraguaya numerosa, el Poder Ejecutivo decide in¬ 
mediatamente enviar (tos aviones a Bogotá, un C-47 de la ACTonaimca 

MüitaryunDC-3 de PLUNA. Ambos aparatos partieron el 10 de abul, 

el DC-3 de PLUNA era tripulado por; Rtohard S. Lowey Raúl Rodnguez 
Escalada Comandantes, Emiüo Fernández Radio telegrafista y Francis¬ 
co O Bentancort mecánico, además viajaba con esta tripulad^ <xmo 
delegado de la Aeronáutica Miütar, el Tte.2“(P.A.M.) José D. C^ozo 
del Grapo de Aviación N’J (Bombardeo). Los aviones fueron por la mta 
del Atlántico hasta Maiacaibo en Venezuela, sin detenerse, solamente 
hicieron las etapas necesarias para reabastecerse decombustible ^e fue¬ 
ron; Porto Alegre, Río de Janeiro, Barreiras y Belen en Brasil; 

Gliayana Francesa; Puerto España, Trinidad, Caracas y Mara(^bo, Ve¬ 
nezuela De Belen a MaracaiTio con permanente mal tiempo volando por 
instrumentos, sentado a la izquierda. Rodríguez Escalada, nuentras I^we 

se ocupaba de la meteorología con el radio Fernández. En Maracraibo el 

aeropuerto estaba lleno de aviones a la espera de los acontecirmentos en 
Colombia, tos hoteles de la ciudad también, no obstante consiguieron 
una pensión en una casa colonial, impecable, donde pudieron desemsar 
hasta el otro día, en que continuaron a Bogotá con buen tiempo, arriban¬ 
do allí sin inconvenientes el 13 de abril. En esa capital todavía conviü- 
sionada, escuchándose disparos y explosiones, estuvieron p^ mas de 
un día y regresaron por la mta del Pacífico, más corta, usando la expe¬ 
riencia de Panagra y Avianca para la partida por instrumentos, con des - 
no a Guayaquil, Ecuador, luego Lima, donde descendieron tres parajeros 
de los cinco umguayos que venían en el avión, fimcionanos de la detec¬ 
ción a la Conferencia. El vuelo continuó sin proble^UegaMo a Memia 

el 19 de abril ya de noche, con los únicos dos pasajeros que habían salido 
de Bogotá los Sres.; Plinio Areco y Daniel Beigbeder ambos t^grmos, 
quienes eran esperados por familiares, autoridades de PLUNA, de la 

Aeronáutica MUitar y periodistas. RracU 

Él otro vuelo, más modesto, fue hasta Pelotas, Rio Grande, 

El 18 de julio de 1948, PLUNA efectuó un vuelo «chartep> en DC-3, 
comandado por Raúl Rodríguez Escalada, que había sido contratado por 
laLiga Pelotense de FootbaU, con motivo de cumplirse el vigésimo qum- 
to aniversario de dicha instimeión, cuando PLUNA ya prestaba el servi¬ 
cio regular a Porto Alegre. El objeto del viaje fue transportar a esa ciu¬ 
dad jugadores y delegados del I»anubio FootbaU Club de Ira. División de 




























Montevideo, que jugó un partido amistoso con un seleccionado de la 
Liga. PLUNA donó una copa para ser disputada ese día, lo cual quedó 
eíTla^üdMljrasjreña que ffie“la triunfadora. ~ ^ 

Montevideo - Porto Alegre, primer servicio regular al ertránjero 

Por el Decreto N° 10.640 del Poder Ejecutivo, se autorizó a PLUNA 
el 22 de diciembre de 1947 a establecer una línea aérea entre Montevideo 
- Punta del Este - Porto Alegre, para el transporte de pasajeros, correo y 
carga, sobre la cual estaba interesado el Presidente de la República Sr. 
Luis BatUe Berres. de acuerdo a la atención que le prestó, tratando de 
apurar su diligenciamiento, con el fin de atraer al turismo riograndense 
hacia Punta del Este. Las autorizaciones se demoraron en Brasil, por lo 
que no se pudo inaugurar en el verano, postergándose su comienzo hasta 
mayo de 1948. El martes 4 de mayo se principiaron los vuelos con el 
efectuado en el DC-3 CX-AFE al mando del Comandante Nilo A. Zerpa, 
el 1er. Oficial Walter Tarallo, Radio operador Máximo Fernández y Gó- 
misario Oscar Carrizo; como pasajero fue el Presidente del organismo C/ 
F Julio C. Poussim El vuelo fue cumplido en forma correcta, despegando 
de Melilla a las 07 y 50, aterrizaron en Porto Alegre n las 10 y 40; allí le 
prestó servicios de pista al avión, la compañía Cruzeiro do Sul Ltda. 
según un acuerdo firmado pór las dos aerolíneas, pues los vuelós de 
PLUNA se cumplían los martes, jueves y sábados, en conexión con los de 
Cruzeiro hacia San Pablo y Río de Janeiro y viceversa hacia el sur. lo que 
habilitaba a PLUNA a expedir pasajes a todas las ciudades brasileñas 
servidas por Cruzeiro. El CX-AFE aterrizó de regreso en Melilla á las 
14 y 10 de ese día, era esperado por los dos compañeros del Directorio del 
Cap. Poussiny todos los Jefes de Departamento, de División y Sección de 
la Sociedad, más un grupo de periodistas invitados, quienes efectuaron 
un vuelo en un DC-3 sobre Montevideo, cómo promoción, más tarde se 
sirvió un lunch en el bar de Melilla. 

Luego de haberse expedido la Comisión nombrada por el Ministro 
de Defensa Nacional para el estudio de la posible creación de un Ente 
Autónomo con PLUNA, el 25 de mayo de 1948 el Poder Ejecutivo man¬ 
dó a la Asamblea General del Poder Legislativo un Mensaje y Proyecto 
de Ley con el fin de crear un Ente Autónomo denominado PLUNA, sobre 
la existente Sociedad de Economía Mixta. Como se expuso anteriormen¬ 
te, recién en noviembre de 1951 fue aprobada por la Asamblea General 
esta nueva persona jurídica de Derecho Público. 

Los vuelos a Porto Alegre se iban cumpliendo regularmente, au¬ 
mentando su pasaje a medida que pasaban las semanas La conexión con 


Cruzeiro do Sul iba dando sus frutos tanto hacia Montevideo, como en 
^ Buen os Aires yviceversa hacia Brasil. El 17dRinar7r. imatf ,. 
dos por PLUNA y el Poder Ejecutivo arribaron al aerqruerto de Carrasco 
en el DC-3 CX-AJZ al mando del Cte. Nilo A Zerpa. el Gobernador del 
Estado de Río Grande del Sur; Sr. Walter Jobim y comitiva, siendo reci¬ 
bidos por autoridades nacionales, Luego de cumplida su visita oficial a 
Montevideo, los huéspedes fueron invitados a Punta del Este én un vuelo 
especial de un DC-3 de PLUNA, siendo' recibidos en una aeroestación 
provisoria que se irmaló en el aeropuerto de Laguna del Sauce (ya auto¬ 
rizada esta operación y las futuras en el verano, mediante el Decreto del 
Poder Ejecutivo N“11.012 de fecha 28 de febrero de 1948) por el Presi¬ 
dente del organismo y el Gerente General; luego de visitar el balneario, 
se despidió al Sr. Jobim y sus acompañantes el 23 de marzo con un 
lunch, partiendo después hacia Porto Alegre en el mismo avión. De tal 
manera se dio a conocer a esta autoridad del vecino país, la nueva línea 
aérea que se abriría en el próximo verano 1948-49; 

A un expreso pedido del pueblo de la ciudad de Treinta y Tres, el 
Directorio de PLUNA solicitó al Poder Ejecutivo para hacer escala regu¬ 
larmente en esa capital departamental, en la ruta a Meló que se cumplía 
tres veces por semana, dado que en la Ley de creación de la Sociedad, 
Treinta y Tres figuraba como escala irregular. Por Decreto 11.694 del 31 
de mayo de 1948, el Poder Ejecutivo autorizó el servicio regular, debien¬ 
do PLUNA ajustarse a lo que determinan las normas sobre toma de pose¬ 
sión, conservación y destino de los campos de aterrizaje adquiridos por el 
Estado, pues ese aeródromo ahora era militar. 

Por esa época de fines de m^o de 1948, ya se había comenzado el 

segundo curso con aviadores que ingresaron por concurso a la Escuela de 
Vuelo,, con los cinco alurrmos que habían salido airosos en las pruebas de 
selección; Cáncfido Fernández no fonñó parte de este grupo como habia - 
sido la intención de algunos directores. También habían ascendido a 
Comandante; Feérico Rodríguez Escalada, Juan José Ferrara y Eleazar 
Pedragosa, a quienes todavía no se les habí a designado copilotos. por no 

estar preparados los nuevos alumnos de la Escuela. 

■ Artigas permanecía muda al resto del país por vía aérea, gracias al 
servicio que se cumplía con Dragonfly entre esa ciudady Rivera, de acuerdo 
a lo solicitado por el entonces Ministro de Obras Púbücas don Tomás 
Berreta, quien había fellecido en 1947 en el ejercicio de la Presidencia de 
la República. Como se había visto anteriormente, esto ocurrió a causa 
del estado del aeródromo y de la poca firmeza de su suelo, que cualquier 
lluvia lo dejaba muy blando para operar con aviones Douglas. Eh agosto 



































de 1948 se arregló algo el piso de este campo y se pensó en imir Artigas 
al resto de la red de PLUNA, por lo cual el. lunes 30^ agosto se hizo el 
vuelo inaugural directo Montevideo - Artigas - Montevideo enDC-3 que 
fue al mando de Federico Rodríguez Escalada, llevando de pasajeros a 
una delegación de la Sociedad con el Presidente C/F Julio C. Poussin, el 
Director Dr. Guülermo R. Fúster y el Jefe del Departamento de Tráfico, 
Sr Mario M. Artagaveytia, más periodistas invitados. El avión fue reci¬ 
bido en Artigas por autoridades departamentoles, con la presencia del 
Intendente Municipal, Escribano Ramón Queiruga, el Jefe de Policía^ 
otros jerarcas v público, así mismo estaba presente el Representante de 
PLUNA en Artigas, Sr. Pampino Antonio MiragJi^- El problema del 
piso del campo de aterrizaje no se solucionó, pues más adelante hubo que 
suspender nuevamente el servicioy continuar con los vuelos del Dragonfly. 

Escuela de Mielo estaba en pleno fiincioriarniento, con Lowe como 

Director, quien además era Jefe de Pilotos Interino, impartiendo conoci¬ 
mientos teóricos y prácticos en el Cessna UC-78 y en algún vuelo enDG-3. 

A mediados efe 1948 los nuevos alumnos del curso para Primer Oficial ya 
efectuaban servicios de copüotaje enDC-3. En esos momentos existían ocho 
Comandantes efe DC-3 (Gránder, Estradé, De León, Zerpa, los dos Rodríguez 
Ferrara y EleazarPedragosa), más Nudelman que ocasionalmen¬ 
te volaba en Dragonfly y en el DC-2 que estaba en orden de vuelo; y solo tres 
copüotos de DC-3 (C. Fernández, Ainéiico Pedragosa y W. Tarallo; Víctor 
Garín en reahdad no alcanzó a recibir instracción de DG-3, abandonando 
en los primeros días de comenzar el curso, en 1947). 

La situación de Lowe en la Sociedad continuaba similar a como 
había transcurrido desde que se lüzo cargo de la Escuqla de Vuelo en 
1946, renovándose sus contratos a medida que se iban venciendo, nunca 
eran menores a quince meses. Sin embargo en setiembre de 1948 al tener 
que hacer uno nuevo por finalización del anterior, hubo discrepancias en 
el seno del Directorio al estar en desacuerdo por el término del mismo el 
Dr. Guillermo Fúster con sus otros dos integrantes, los Sres.; C/F Julio C 
Poussin y el Dr. Agustín Antía Errandonea (el organismo, como se re¬ 
cordará, quedó con solamente tres Directores al tener que abandonar loS 
dos representantes del capital privado sus fimeiones cuando el Estado 
adquirió todas las acciones de la Sociedad Anónima), en vista de lo cual 
el Poder Ejecutivo el 7 de octubre de 1948 autorizó por el Decreto 
No. 12.497 a que se renovaran los servicios técnicos aeronáuticos de Lowe, 
por un plazo no mayor a seis meses, sin otro compromiso y en las mismas 
condiciones. Continuó sirviendo a PLUNA hasta que terminaron sus cur¬ 
sos de DC-3 los nuevos copilotos que ingresaron a principios de 1948 y 
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un tiempo más; en el segundo tercio de 1949 no fue contratado nueva¬ 
mente, pero hasta 1951 permaneció en Montevideo siempre mudo a la 

aviaeiónrFue^propietariode.unCjr46matriculaCX- AMD c arguCTO (por 

lo menos estaba a su nombre). 

En tanto el otro aviador americano, Irving Grander, finalizo su ac-. 
tuación en PLLíNA én el último tercio de 1948, al no serle renovado su, 
contrato, pues ya no Se justificaba su pennaneticia en la Sociedad al con¬ 
tarse con un número suficiente de Comandantes de DC-3 para las necesi¬ 
dades operativas. , , ^ j , 

El hecho de qúe el ex Jefe de Pilotos de la Sociedad, Comandante 
Erniho Nudelman nó volma más en línea aérea, pues solamente había 
dado una vuelta de pista al mando de un DC-3 para su satisfaa:ión perso¬ 
nal, ponía en aprietos a la Gerencia General y al Directorio, dada su 
trayectoria como aviador fimdador de PLUNA, sentando una situación 
anó mala e incómoda entre lós otros pilotos. En razón a estos hechos, a ^ 
villa profesional y ál aprecio y a la consideración de que gozaba en la 
empresa, el Directorio lo designó a mediados 1948 Inspector General, 
siendo su cometido el de controlar, verificar y examinar las diferentes 
reparticiones de la Sociedad, tanto en Montevideo como en el intenor. 

La Lev de CTeación de PLUNA SEM, en su artículo No. 17 establean 
la cantidad de 735.00ÓKms. como tope para percibir la subvención co¬ 
rrespondiente. En el afio 1948 se recorrieron 1:177.681,5 KMS.,_0 SE A 
442.661,5 más que el previsto en la citada Ley'. Esto fue ddjido a la 
implantación de la nueva línea a Porto Alegre y el buen servicio logrado 
por la Sociedad; paradójicamente este buen servicio trajp aparejado una 
pérdida importante para el organismo, pues sin subvención era ii^osible 
que se pudiera mantener los aviones volando. De esos 
que se pasaron de la cife estipulada, se dejó de recibir la cantidad de $ 
301.150.16. El Direaorio no iba a dejar perder esa suma tan importante, 
sin tratar de luchar pOr ella, como se verá. También se transportoon c^i 

un 90 % más de pasajeros, al aumentar su número a la cifra de 30.450. 

En el verano de 194849 comenzó la línea entre Montevideo- Pu^ 
del Este-Porto Alegré y viceversa, como ya se había previsto, de acue o 
a los deseos del Presidente de la República, don Luis BatUe Be^, man¬ 
do las pistas de la Base Aeronaval N°2, Cap. de Fragata (Jarlos A. Cu o, 

recientemente puestas en servicio. 

En la época en que elDirectorio de la Sodedad totalmente integra¬ 
do con los cinco conqwnentes que ordenaba la Ley, las polémicas entre 
sus miembros por los problemas de la conducción del organismo estalm 
a la orden del día. A prindpios de 1949 con solamente tres directores, la 










































situadón no había cambiado mucho y algunas veces las diferendas de 
opinión las tuvo que dirimir el Poder Ejecutivo. En una de ^as contro- 
- versias, el Síndico_de laJSQciedad, May. Contador Raúl E Moreno^ dio- 
cuenta al Poder Ejecutivo que uno de los directores, el Dr. Guillermo 
Fúster, amparado en la facuitad qué le acordaba el inciso b) del artículo 9 
de la de creación, apeló a la resolución de la mayoría que se refería a 
la forma que se ddtía proceder para la adquisición de material aeronáutico 
en los Estados Unidos, por un valor aproximado-a los U$S 200.000, pro¬ 
poniendo otra. En ambas se nombraban diferentes técnicos y directores 
de la Sociedad pata que se trasladaran a los Estados Unidos con el fin de 
elegir y comprar el citado material. Finalmente el Poder Ejoiutivo el 3 
de febrero de 1949, por medio dél Decreto 1SP13.121 autorizó al Directo¬ 
rio a integrar una Comisión de Compras con los Síes.: Jefe de la Sección 
Mantenimiento, Giiillermo Silveira Anthony, Jefe de Operaciones, Ing. 
Roberto Langón y Jefe de Comunicaciones Vugilio Tiboni, designando 
además el Poder Ejecutivo para formar parte de la Comisión, al Agrega¬ 
do Aéreo en nuestra embajada en Estados Unidos, Tte.Cnel Conrado A. 
Sáez, y al técnico de la Aeronáutica Militar, Miy. AsdO; Alfiedo Pittamiglio 
que se encontraba en ese país. 

En aquellos meses de fin de 1948 y principios de 1949, la Gerencia 
General y Operaciones de la Sociedad estaban proyectando y comenzan¬ 
do a planificar una línea Pimta del Este - Buenos Aires y viceversa, la 
cual se sumaría a las ya en explotación, lo que aumentaría la Cantidad de 
kilómetros, llegando a 1:500.000 en el año. razón por la que el 25 de 
fdjieio de 1949 el Directorio elevó un memorándum tratando de rescatar 
los $ 301.150,16 que se habían perdido de ganar en el año 1948 ya la vez 
de regularizar el ejercicio anterior, que seaumentasea 1:500.00Ó de kiló¬ 
metros el recorrido subvencionado, lo cual rqjiesentaría aproximada¬ 
mente $930.000 más por año. 

Para poder lograr el buen manteniníientó de las líneas en uso y la 
nueva proyectada, se decidió adquirir otro DC-3 ó G-47 en los Estados 
Unidos, dentro de los U$S 200.000 que se pensaba gastar enmaterial 
aeronáutico. Para tal' fin se envió a ése país en Misión de compras a los 
Coirlandantes Carlos Estradé y Juan José Ferrara, quienes fueron aseso¬ 
rados y ayudados por el técnico de la Aeronáutica Militar, May. Asdo. 
Alfredo Pittamiglio, el que formaba parte de la Comisión de Compras. 

El problema fue que no pudieron llevar a cabo lamisión que se les enco¬ 
mendó, por una serie de problemas que se suscitaron entre la Sociedad y 
el Poder Ejecutivo, al no aceptar aquella la Coñíisión de Compras que 
había nombrado éste, designándolos a ellos, dando como motivo el no 


poder prescindir de los ejecutivos que figuraban en la Comisión nombra¬ 
da por el Gobierno. Esto creó un conflicto no solo entre el Poder Ejecuti¬ 
vo y“la Sociedadrsino dentio dé ella tambiénry-no-úiUcamente-en eU 
Directorio entre la mayoría y la minoría; el Ing. Roberto Langón del 
Directorio, se sintió peijudicádo e hizo una denuncia al propio Presiden¬ 
te de la República, Sr. Luis Batlle Beries. primero verbalmente y luego a 
instancias de esté por escrito, con fecha 8 de abril de 1949, sobre la com¬ 
pra a la firma Cobéll Industries de Fort Worth, Estados Unidos, que rea¬ 
lizó la Sociedad, de ocho motores Pratt & Whitney de DC-3, recibidos el 
15 de marzo de ése año, los que, según él estaban en mal estado de con¬ 
servación y con otros defectos y detalles. 

Pocos días después el Directorio de PLUNA enterado de la situación 
creada por este informe que no pasó por los conductos correspondientés, 
tomó la enérgica medida de sancionar con cinco días de suspensión al 
Ing. Langón. La suspensión del Ing. Langón fue estudiada de inmediato 
por el Ejecutivo, quien la consideró un acto abusivo de poder, por lo cual 
se le pasó a la Sociedad una nota por intermedio del Ministerio de Ha¬ 
cienda, donde se dictaminaba que la sanción, aplicada era improcedente. 

La Comisión enviada a los Estados Uiúdos que integraban Estradé y 
Ferrara asesorados por Pittamiglio, no pudo finiquitar las compras al dispo¬ 
ner el Presidente de íaRi^ública que no se efectuase pago alguno relativo a 
ellas, quedando truncas las adquisiciones, incluida la (fel DC-3. Pérmané- 
cieron un dilatado período de tiempo en los Estados Unidos, con esperas 
desalentadoras para recibir sus viáticos y mantenerse decorosamente, ade¬ 
más lós perjudicó económicamente el no volar en línea aérea en ese lapso, 
debido a que no cobraban su porcentaje por kilómetro volado. 

La situación en la Sociedad se había enrarecido a varios niveles; la 
prensa por otra parte sé hizo eco dé tódos lós pormenores vividos en este 
conflicto de poderes, en el cual lógicpriénte quedaba en inferioridad de 
condiciones el Directorio de la misma. 

A fines de márzo de 1949, cuando ya se conocía que en ese año el 
Cte. Richard S. Lowe dejaría de formar parte de PLUNA, sugerido por la 
Asociación de Pilotos, el Directorio designó Jefe Interino de Motos al 
Cte. Carlos Estradé, quien en esos momentos se encontraba en lós Esta¬ 
dos Unidos. 

PLUNA se muda al Aeropuerto de Carrasco * 

La marcha de PLUNA continuó sin pausa a pesar de los problemas 
que ensombrecieron el panorama en todo el mes de abril de 1949 y que 
más tarde se terminaría de complicar del todo, como se verá. 

















Desde principios de año se venía preparando el terreno para mudar 
la base de trabajode la Sociedad a Carrasco, de acuerdo a lo que se había 
pmgr amad ofl«a^945, cuando apártirder25^e^ügfflbre"Sé~oomien- 
zan a tomar las providencias del caso para obtener un hangar en ese 
aeropuerto, dado que tarde o tempano la Sociedad tendría que. tener su 
sede allí. Ayudó a esta decisión el hecho de que el Presidente Poussin 
era a la vez miembro de la Comisión del Aeropuerto Nacional dé Carrasco 
que presidia el Gral. de Div. y Arqto. Alfredo R Campos. 

Cuando se finalizaron ios trabajos en el gran hangar diseñado y 
calculado por el Ing. Walter Hill, asi como las plataformas a su fiente y 
demás comodidades, se comenzó la mudanza. Los aviones enqrezaron a 
operar én Carrasco el 9 de mayo de 1949, usando la actual «Plaza de 
A rmas» de la Brigada Aérea I para estoionamiento de los aparatos y el 
Casino de Oficiales como ritió de las oficinas, así como el Anfiteatro era 
el salón de pasteros. 

Entre los pasajeros que usaron ese lluvioso lunes de los servicios de 
PLUNA se encontraban la Sra. y el Sr. Ismael Rodríguez Barboza, Ge- 
renteFilial de la Sociecbden Salto, quien como se recordará había toma¬ 
do el lugar del extinto Alberto Devincenzi Amaro. 

La mudanza, que trajo mayor holgura y comodidad al taller de man- 
terrimiertto, el que en jimio dé 1948 contaba con 49 prerarios, pudiendo 
ahora trabajar permanentemente b^o techo, complicó la vida privada de 
muchos de los fimcionarios del organismo, pues la mayoría vivía en las 
inmediaciones de Melilla. La situación se solucionó usarulo un ómnibus 
de la Sociedad para el traslado del fimcionariado que la necesiúise. 

En esos tiempos se mantenía la línea Artigas - Rivera - Artigas en 
■Dragonfiy, cumpliéndose el servicio normalmente. En uno de esos días 
de mayo de 1949, Marcos Diaña que era el Qe. del CX-AAS «San Al¬ 
berto», de^ga del aeródromo de Artigas hacia el este, ya en el aire frlló 
un motor, no pudiéndolo conservar en línea dé vuelo, piKS no volaba con 
un solo motor, por to que tuvo que aterrizar hacia adelante en linea recta, 
rompiendo el tren, alas inf^ores, hélices, etc., sin que el pasaje ni la 
tripulación sufiieran daño. Con este accidente se terminó el uso de los 
aviones De Havillard en PLUNA. 

Una de las irrrportantes determinaciones que se tomaron con la mu¬ 
danza a Carrasco, fuá la instalación y puesta a punto del entrenador sin¬ 
tético Link C-3, el que se había adquirido a fines de 1945 en Ies Estados 
Unidos y se encontraba desarmado en Melilla; Más tarde se contrató un 
instructor, el Sr. Keneth Indart, que a la vez lo era de in^és. 


Luego de los sucesos que tuvieron lugar a partir de principios de 
1949, los que desembocaron eñ un conflicto de poderes entre el Poder 
“Ejecutiyoy'erDireclSrió dé^PLÜNArqüe se fue arrastrando poftoda la” 
primera mifad del año, la situación no se había arreglado, a pesar de la 
marcha nomial de todos los elementos que componían la Sociedad. Existía 
un malestar subyacente y una sensación de incomodidad que le hacía mal 
ál organismo. Las aguas no volvieron á su cauce y finalmente la cuestión 
se dirimió de otra manera. 

£1 Cnel. Oscar D. iSestído es nombrado 
Interventor de P.L.U.N.A. - S.E.M, 

Vuelo a Ecuador 

El Consejo de Ministros reunido en sesión el día 7 de julio de 1949, 
resolvió designar al Cnel. Gestido Interventor de PLUNA SEM, librán¬ 
dose un decretó el 9 de julio por parte de los Ministerios de Hacienda y 
DeSfensa Nacional, por el cual se dispuso la intervención de PLUNA SEM 
y a la vez se nombró una Comisión Técnico-Contable formada por el 
May. Alberto L. García, Contador Salvador Strace, Sr. Antonio Alvarez 
Rodríguez, C^. Asdo. Beltrán A Cóppola, Tte. 1ro. Asdo. Serafin Giarda 
y el Tte.2do. Asdo. Nicolás Mantera. 

EL 11 de julio en el nuevo local de PLUNA recientemente arrendado, 
en la Avda. Agraciada 1508, piso 6°, con la presencia del Ministra de De¬ 
fensa Nacional, Dr. Francisco S. Forteza, del Ministro de Hacienda, Dr. 
Nilo R. Berchesi, del Cnel. Oscar D. Gestido, del C/F Julio C. Poussin, del 
Dr. Guillermo Fúster, <tel Síndico del PLUNA SEM, May. Contador Raúl P. 
Moreno, del Gerente General Delfín Díaz Cibils y del Contador J^osé A. 
Tuset, se dio lectura al Decreto del 9 de julio de 1949 y el Ministro de 
Hacienda, Dr. Berchesi dio posesión del caigo de Interventor al Cnel. Gestido, 
^ acuerdo a lo dispuesto en el Artículo 4° del citado Decreto. 

De esta manera luego de cuatro años y medio se alejaba de la Presi¬ 
dencia de PLUNA SEM, el C/F Julio C. Poussin, después de haber re¬ 
organizado y puesto en marcha esta empresa de aviación, sin que tuviera 
el ^)qyo suficiente o ápropiado en el Poder Ejeciitivo y siii que él contara 
con la experiencia o los conocimientos para el manejo de una compañía 
aérea, no obstante su preparación como aviador e Ingeniero Aeronáutico; 
de cualquier forma sus dotes personales y el empeño que puso para sacar 
adelante a PLUNA fueron suficientes para dejarla encaminada como una 
línea aérea, que no fue poco. 

En forma semejante, quizá con un poco más de experiencia, mayor 
jerarquía, aplomo y carisina, accedía a la Presidencia de PLUNA el Cnel. 

















Gestido, quien había ocupado importantes cargos en su vida profesional 
como. Director General de la Aeronáutica Militar, Asesor Aeronáutico del 
Ministerio de Defensa Nacional e Inspector del Arma de Aeronáutica 
•La Comisión Técnico-Contable se puso a trabajar inmediatamente,, 
investigando a fondo las presuntas deficiencias o anormalidades délos 
niotores, así como la actuación del Directorio y los funcionarios ejecuti¬ 
vos, y otros indagaciones sobre ciertas determinaciones tomadas por el 
Directorio y carácter y misión de la tripulación enviada a los Estados 
Unidos. 

Luego de un detallado estudio la Comisión Técnico-Contable, te¬ 
niendo en cuenta todo lo actuado, llegó a varias conclusiones sobre su 
investigación, las que hizo suyas el Cnel. Gestido, de acuerdo al infoime 
que elevó el 28 dé julio de 1949, según el siguiente texto: 

1°) Las «deficiencias» o «anormalidades» apreciadas en los motores 
existían, pero no tenían absolutamente ninguna entidad ni desde el punto 
de vista técnico ni de la seguridad de vuelo. 

2*0 No se ha comprobado irregularidad de especie alguna en la ac¬ 
tuación del Directorio de PLUNA ni en iiinguno de sus funcionarios en 
sus distintos cometidos. 

3°) El problema jurídico de la obligatoriedad de la resoludóndel Poder 
Ejecutivo filando una apelación escapa a la capacidad del suscrito. 

La especialisima circunstancia de formar unanimidad luego del 
fallo, el propio Director que apeló le da a la situación planteada caraae- 
risticas singulares. 

4°) La tripulación enviada a los Estados Unidos no llevabamisión 
de Comisión de Adquisiciones. 

Luce firma del Cnel. Gestido 

Como se puede apreciar en este informe, las denuncias efectuadas 
ante el Pr^idente de la República no tenían mayor asidero quedando 
salvaguardada la actuación del Directorio y funcionarios en los hechos 
que se les imputaba; no obstante la situación ya era irreversible. La sqra- 
ración de ios directores de la Sociedad fue permanente. 

El manejo de la Sociedad continuó de la misma manera a como se 
venía haciendo hasta ^ora, quizá en forma más ordenada y gecutiva, 
por lo menos en las decisiones que involucraban al Directorio, ai haber 
quedado un único integrante á su cargo, el Presidente Interventor. 

El 9 de agosto de 1949 se desencadenó un devastaájr terremoto en 
Ecuador, teniendo su centro sísmico en Ambato, cuna del erdmio filósofo 
y escritor Juan Montalvo. El Presidente de la República don Luis Batlle 


Berres, enterado de la magnitud de la tragedia ocurrida al pueblo herma¬ 
no, no duda un momento y esa misma noche dispone que una misión 
raedicrlidCTáda por el reconocido traumatólogo Dr. JoseÜüi^ádo, con 
equipos especiales, material quirúrgico, etc. partiera a la mañana siguiente 
hacia Quito, Ecuador, en dos Douglas C-47 de la Aeronáutica Militar, 
vuelo que es cumplido correctamente. 

El Presidente Interino.de PLUNA SEM. Cnel. Gestido, al tener co¬ 
nocimiento de esta humanitaria misión, la Cual partió al otro día, con lo 
que se preparó urgentemente, en los dos únicos aviones cargueros con 
que contaba la Aeronáutica Militar, sin tiempo para organizar una ayuda 
o au-xdio más preciso en medicina, víveres, ropas, etc., la que general¬ 
mente organiza la Cruz Roja, promovió, con la ejecutividad que lo carac¬ 
terizaba, un vuelo especial al Ecuador, luego de solicitar la autorización 
correspondiente. 

■ El Cte. Raúl Rodríguez Escalada, sabedor de lo que estaba pasando,' 
se ofreció al Cnel. Gestido para ir a Ecuador en el DG-2 CX-AEF «Espí¬ 
ritu de las Américas» (el «San Mauricio» estaba en el gran hangar de 
Carrasco sin sus alas) que estaba hangarado y en perfectas condiciones, 
con la anuencia del mecánico Francisco Bentancorty el visto bueno del 
Jefe de Taller Paul Decendit, de esta forma no se usaba ningún DC-3, los 
que estaban afectados a las líneas. El Cnel. Gestido aceptó con la condi¬ 
ción que la tripulación fuera voluntaria. Por otra parte esta era la mejor 
solución; primero, el Cte. Rodríguez Escalada tenía experiencia en esa 
ruta, pues había regresado por ella en abril de 1948 desde Colombia; 
segundo, era el único piloto habilitado en el avión (lo había «chequeado» 
Emiho Nudelman tiempo atrás) en condiciones de liacer el viaje. 

Acompañaron a Rodríguez Escalada: como co-piloto Américo A. 
Pedragosa, como radio-operador Máximo Fernández, como- mecánico 
Francisco Bentancort,. y como comisario de abordo Jorge ScheU. 

Luego que el Ministro del Ecuador en el Umguay, Sr. Leopoldo 
Benítez Vmueza estableciera las prioridades de la carga a llevar, partie¬ 
ron el 23 de agosto de 1949, con un peso aproximado de 700 kgs. repar¬ 
tidos en 32 bultos donde iban vacunas, medicinas, ropas, víveres, etc. , 
que eran remitidos por el Ministerio de Salud Pública, la Cruz Roja Um- 
guaya, la Radio «El Espectador», el Colegio Nacional José Pedro Varela, 
el Sindicato de Vendedores de Diarios, etc: 

Su primera escala fue Mendoza en Aigentina, allí pernoctaron y al 
otro día cruzaron la cordillera, arribando a Santiago de Chile. El DC-2 
con sus motores Wright tenía mejores condiciones que el DC-3 para el 
cmce de la cordillera y los welos en los países altos como Ecuador, pues 























el primero según el estado de los motores, tenía su altura critica en los 
12 500 a 13.000 pies v el segundo de 9.000 a 9.500 pies (conforme a lo 
que nos expresó el Cté. Raúl Rodríguez Balada durante una entrevista - 
la cual nos relató con detalles esteviaje a Ecuador). En Santiago estuvie¬ 
ron dos días, luego continuaron con el apoyo honorario de LAN, hacien¬ 
do dos etapas en Chile: Vallenar e Iquique donde Uegaron de noche. Al 
otro día marcharon hacia Lima en Perú, donde luego de dos tentativas de 
descenso por instrumentos (usando el gonio a manija que tenía este avión, 
con indicaciones izquierda-derecha) en el aeropuerto de aquella época 
Limatambo. desistieron dirigiéndose al alternado, Pisco (Rodríguez Es¬ 
calada había conseguido por medio de un piloto aimgo de Panair do Bra¬ 
sil, llamado Pintos, una documentación de esa cotnpaíiía donde figuraba 
un estudio climatológico de todos los aeródromos donde operaba la Pan 
American y Panagra, realizado por el asesor de meteorología de esas 
empresas, el técnico norteamericano Sr W. Cooyle; en esa documenta¬ 
ción daba que Pisco nunca tenía menos de 300 mts. de techo y búena 
visibilidad, gracias a un microclima creado por una montana cercana). 

Al otro día continuaron a Trajillo en Perú y de allí a Gimyaqml, Ecuador, 
donde los esperaba el Cónsul uruguayo quien les adelantó que un coronel 
de la aviación miütar ecuatoriana les serviria de práctico, lo que no fue 
aceptado por Rodríguez Escalada. Al otro día, después de un buen estu¬ 
dio de los procedimientos de la Panagra partieron hacia Qmto, donde 
aterrizaron en el aeropuerto Mariscal Sucre, usando su larga pista de 
césped, sin inconvenientes, habiendo hecho el vuelo entre nubes, sigmendo 
al pie de la letra dichos procedimientos. Allí los recibió nuestro Mimstro 
en Ecuador Sr. José Pedro Heguy Velazco, el Presidente de la Cruz Roja 
del Ecuador. Sr. Gastón Molina, el Dr. Adolfo Secondo, médico urugua¬ 
yo que representaba a los canüütas del Uruguay, el Cap. Jorge Vázquez. 
Jefe de la base militar y otras personas dél gobierno y la prensa de Quito. 

Fueron recibidos ^r el Presidente de la República, Sr. Galo Plaza al 
igual como lo había hecho con las tripulaciones de los aviones mihtares. 
fficieron el vuelo Quito - Ambato, donde descargaron la ayuda para los 
damnificados, siendo homenajeados en la noche del 1ro. de setiembre 
por la Cruz Roja de esa ciudad mártir, al otro día regresaron hacia Gua¬ 
yaquil. comenzando el viaje de retomo a Montevideo haciendo escalas 
en Tmjillo. Pisco. Antofagasta, Santiago y Mendoza. 

Acá los recibió el Presidente Interventor del organismo, Cnel. . 
Gestido, orgulloso de la tripulación que llevó por buena parte de América 
del Sur en ntisión solidaria, el DC-2 «Espíritu dé las AmériCas», cuyo 
denominativo resultó una curiosa y simbólica coincidencia. 



Como forma de promover a PLUN A y a la vez prestar ayuda al Aero 
Club del Uraguay, institución a la que siempre estuvo unida la Sociedad, 

el30 d&octubre de L9494ntervino,-comoi o l ti zojotras.ve.cej.,. en . unfesü- __.. 

val aeronáutico que organizó en Mehlla el Aero Club. Este festival tuvo 
im carácter muy especial y así lo creyó la ciudadanía que se volcó nwsi- 
vamente al viejo aeródromo, no obstante ese dontingo llevarse a cabo 
simultáneamente diversos actos deportivos en Montevideo, de fútbol, 
carreras hípicas y cichsmo. La principal atracción fiie la presencia del 
gran aviador francés, campeón mundial de acrobacia Michel Detroyat, 
también del no menos conocido piloto argentino Santiago Germanó y la 
notable loopista de la nusma nacionalidad Sra. Fidelina Castro de 
Oyarzum. Detroyat había sido instmctor en Francia áíirante 1932 de 
«acrobacia clásica» y «alta acrobacia» del entonces Capitán Oscar D. 
Gestido, quien en esos días era el Presidente Interventor de PLUNA. En 
este festival la Sociedad exhibió im DC-3 bajo el mando del Cte. Juan J. 

I^errara, en vuelo con un solo motor, con el otro en «bandera», realizando 

maniobras a poca altura para que el púbhco notara la segundad con que 
se puede volar con un motor en «panne», ntinutos después detuvo el 
motor que funcionaba e hizo un «aterrizaje al punto» como si fuera una 
avioneta. 

El acuerdo existente entre PLUNA S. A. y Cruzeiro do Sul Ltda., 
firmando en mayo de 1948 se conservaba en todos sus términos, mante¬ 
niéndose una fluida conexión de pasajeros y carga, y una floreciente rela¬ 
ción económica basada en esa conexión. PLUNA colaboraba con Cruzeiro 
y con todas las entidades brasileñas que tuvieran relación conesa compa¬ 
ñía. 

En noviembre de 1949 arribó al Aeropuerto de Carrasco en un vue¬ 
lo de Pan American Airways, una nutrida delegación de agentes de turis¬ 
mo del Brasil nucleados en A.I.T.E.' (Asamblea de Instituciones Pro In¬ 
cremento Turístico Estadourtidense) que sumaban 23 empresas, a la cual 
PLUNA estaba afihada, al igual que Cruzeiro. El 5 de noviembre PLUNA 
puso a disposición de A.I.T.E. dos DC-3, el CX-AGD y el CX-AJZ, con 
el fin de trasladar a esta delegación a la Base Aeronaval de Laguna del 
Sauce y de allí en vehículos a Punta del Este; reactivándose laaaoestaeión 
que poseía en la Base la Sociedad, la que se usaba en verano, para recibir 
a los pasajeros de los dos aviones. Los delegados almorzaron en el Club 
de Golf, visitaron el balneario y regresaron en.los aparatos a Carrasco. 

A su vez la relación era beneficiosa en ambos sentidos; desde sohci- 
tarles neumáticos en préstarho, como pasó a principios de 1949, cuando 
PLUNA se \ió obhpda a parar tres de sus DC-3 por este problema. 


























solucionado gracias a la buena voluntad de Cruzeiro (llegó a matricular 
50 DC-3. en los 31 años en que usó este tipo de avión); o enviar muchas 
' deíegadOTes 7 ^vMas:“estatales“y~depor 1 i^rqiieT)aTtían haci Portoy 
Alegre en PLUNA. conectándose con todo Brasil por medio de Cruzeiro. 
Esta relación se profundizó a partir de abril de 1949, en que esta línea 
aérea otorgó un poder á PLUNA para que la delegue en Uruguay. En 
Porto Algre el Gerente de Cruzeiro en esa ciudad, Sr. Guilhermé Weber, 
representaba eficazmente a su compañía, solucionando los problemas que 
podían surgir entre ambas líneas aéreas con presteza y ejecutrvídad. 

Al mudarse la Sociedad a Carrasco, qúedaron en Melilla entre otras 
cosas difíciles de transportar o ya inútiles, como la aeroestación, que aho¬ 
ra no podía prestar ninguna utilidad (la usó por un tiempo el Aero Club 
del Uruguay como oficinas y PLUNA se lá ofi'eció en $700, no aceptán¬ 
dolo esa institución), los dos cuadrimotores D.H. Express, ambos como 
se recordará accidentados, los cuales ajuicio del (Serente General, Delfín 
Diaz Cibils, no valía la pena gastar en trasladarlos a Carrasco. Estos 
aparates fueron perdiéndose popo a poco a causa de la acción del tiempo 
y los depredadores, y según aparece en el libro «Memorias de Aeropla¬ 
nos» ... de Alberto Márquez Vaeza se quemaron intencionalmente, como 
medio de hacerlos desaparecer (el Directorio inició un expediente para 
radiarlos y comunicó su situación a la Dirección de Aeronáutica Civil) y 
según el mismo libro algo semejante se pensó hacer con los Dragonfly, 
sin embargo no fue asi, esos aviones se llevaron a Carrasco y el CX-AAR 
«Churrinche» se reparó y quedó casi pronto en noviembre de 1951 (en la 
época en que el Gral. Cesáreo L. Berisso era el Presidente del organismo) 
solicitándose se averiguara si era necesario para la empresa ponerlo en 
orden de vuelo, pues en esos meses se hablan recibido dos niotores Jacobs 
para el Cessna UC-78 quedando en funcionamiento (aunque se accidentó 
en marzo de 1952); no fue rescatado del fuego como se asegura en el libro 
antedicho. 

El hecho de tener PLUNA agencias en varios puntos del mterior del 
país, hizo que a medida fueran apareciendo aquí las compañías de avia¬ 
ción internacionales, realizaran convenios con PLUNA para que las re¬ 
presentase fuera de Montevideo, como lo efectuó KLM, S.A.S., S.A. 
Cruzeiro do Sul Ltda. y Pan American Airlines (con la cual ya había 
teiúdo contactos). 

En 1949 no se efectuaron muchos vuelos .«chater», uno de ellos fiie 
a Paysandú a soücitud de la Intendencia Municipal del departamento, 
con el objeto de trasladar a esa ciudad a la orquesta espectáculo del músi¬ 
co catalán Xavier Cugat, que en.aquellcs años erafemosay actuaba en el 
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cine norteamericano. El vuelo no se completó con el regreso a causa del 
mal tiempo otoñal, por lo cual ese gobierno departamental solicitó rebaja 
de su costo a PLUNA. 


La gestión del Cnel. Gestido como Presidente Interventor 

Las diversas opiniones, consultadas sobre la actuación del Gnel. 
(jestido en el corto período en que dirigió PLUNA son semejantes, fue un 
excelente conductor, realizando una magnífica e ima^nativa gestión, no 

éscatimando tiempo y trabajo en ningún momento. 

■Su forma de actuar era diferente a como se había manejado hasta- 
ahora la Sociedad, con seguridad el hecho de ser el úiúco Director le 
facilitó las cosas, por lo menos las decisiones las tomaba sin discutirlas 
con nadie, asesorándose, claro está, con las personas adecuad^. 

Semanalmente hacía reuniones con los diferentes ejecutivos de la 
Sociedad, oyendo igualmente a los demás funcionanos. pilotos, radio- 
operadores, mecárücos, contadores, burócratas, etc. 

Fue programando diferentes cambios a medito que las circunstan¬ 
cias así lo aconsejaban, dentro del organigrama geiieral de la Socieda^ 
que de hecho se había transfi)rmado en Ente Autónomo, sin que totovía 
se hubiera aprobado la Lqf. 

Sú situación como único Director era cómoda pero adolecía de fa¬ 
llas, era militar de carrera y no tenía quien lo asesorara en temas legáles 
con todos los problemas jurídicos que permanentemente tenía la Socie- 
dad. Para subsanar esto creó la Asesoría Letrada del Dir^torio, ingre¬ 
sando para tal rargo el joven y prestigioso abogado Dr. Héctor Luisi, ex 
fiincionario de la Dirección de Aeronáutica Civil, quien se había especia¬ 
lizado en derecho aeronáutico en una de las más célebres universidades 
de Gran Bretaña. 

De la misma forma pasó a formar parte del funcionanado del orga- 
nismn el Dr. Francisco L. Sureto, especialista en medicina aeronáutica, 
habiendo estudiado en los Estados Uiúdos. 

La organización de la Sociedad manteiúa a grandes rasgos el perfil 
que fue tomandodesde un principio, con las transfirrmaciones necesarias 
para su adaptación a los requerimientos que exigían las nuevas líneas y el 
manterúmiento de las antiguas. 

La Gerencia Gaieral continuó a cargo del Cte. Delfín Díaz, con los 
Departamentos de Operaciones, Tráfico y Contaduría; dependiente de 
esta Gerencia se encontraba el Inspector General, Cte. Emilio Nudelman. 

En el Departamento de Operaciones permaneció como Gerente el Ing. 
Roberto M Langón. En este departamento altora existían tres divisiones. 
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a) Vuelos, cuyo Jefe era el Cte. Raúl Rodríguez Escalada, con tres 

“Secciones; T 

- Püotos, Jefe el Cte. Nüo A. Zerpa (la que anteriormente era la 

Jefatura de Pilotos) 

- Escuelá, Jefe Cte. Federico Rodríguez Escalada 

- Despachos y Contador de Vuelos, acéfalo en su época, con dos 
despachadores. 

b) Mantenimiento, cuyo Jefe era Francisco Bentancort (quien había 
relevado al Sr. GuiUermo Süveira Anthony), con cuatro secciones: 

- Taller, Jefe Paul Decendit, con seis sub-secciones: 

- Célula, Jefe Emilio Caldcara 

- Motores, Jefe Angel de Lima 
-Electricidad, Jefe Femando Sasco 

- Instrumentos, Jefe César Bartoli 

- Carpintería, Jefe Francisco Lauman 

- Limpieza, Encargado Nicolás Brandi 

- Pista, Jefe Oberdam de Sanüs 

- Contralor. Jefe Jorge Lusiardo 

- Almacén, Jefe acéfalo (2do. Jefe, Alejandro Fochs) 

c) Comunicaciones, cuyo Radiotécnico Jefe era Virgilio A. 
Tiboni, con dos secciones; 

- Taller, Jefe Gerónimo Sorrentino 

- Radio, Jefe Gerónimo Noreíla Hunter (de quien dependían 16 ra¬ 
dio-operadores de tierra y seis radio-operadores navegantes). 

En el Departamnto de Tráfico también permaneció como Gerente el 
Sr. Mario M. Artagaveytiay cómo Sub Gerente el Sr. Domingo E. Tassino. 

Este Departamento mantenía sus tres Divisiones; ^ 

a) Reservas y pasajes. Jefe Luis A. Pena, con dos Secciones. 

- Reservas, Jefe Roberto Vallega 

- Pasajes, Jefe Wells García 

b) De^acho y Comisarios, Jefe Weimar L. Gorón, con dos Secciones; 

- Comisarios, Jefe Jorge Schell 

- Oficina Tráfico de Aeropuerto, Jefe Emiho Apaolaza 

c) CJargas y Encomiendas, Jefe Víctor R. Bello, con dos secciones; 

- Expedición, Jefe Daniel Vázquez 

- Recepción, Jefe Alfredo Marroche 

En el Departamento de Contaduría, el Contador General era el Sr. 
Héctor Carlevaro Torres, el Sub-Gerente, Jorge Gutiérrez y el Jefe Interi¬ 
no de Despacho y Contralor Gral. Emilio Conforte. 


En este Departamento existía una División; 

— a) "Admiiüstrativa,-Jefe EmiliO-Conforte.Jton cinco seccioties.___ 

- Teneduría de übroS, Jefe Eduardo Bado. 

- Presupuesto, Jefe Roberto D. Alonso 

- Filiales, Jefe Walter PiEferetti 

- Cuentas Corrientes, Jefe Estela Barrad 

- Compras, Jefe Antonio Acosta y Lara 

Dependiendo directamente de la Gerencia General se encontraban 
las secciones : 

- Mesa de Entrada y Archiybs, Jefe Leonor C. de Pena 
’- Aduana e Importación, Jefe Erruna García G. 

- Tesorería. Jefe José A. Aguerre 

- Personal, Jefe Jaime Oliver de quien dependía la sección locomo¬ 
ción con Antonio Correa de Jefe. • 

-Filiales: 

Artigas, Gerente Pampino Antonio Miraglia 
í^era. Gerente Washington Ayestarán 
Salto, Gerente Ismael Rodríguez 
Paysandú, Gerente Horacio R. Horta 
Meló, Gerente Manuel B. García 
Treinta y Tres, Gerente Alcides Rodríguez 

Punta del Este, Gerente Amaranto O. Carrizo 

La ejecutividad del Cniel. Gestido era opacada por los problemas 
económicos heredados del Directorio anterior, sobre todo por el exceso 
de kilometraje sin subvención, que se arrastraba desde 1948, el cual au¬ 
mentaba sin posibilidades de cobro, pues el Parlamento estaba remiso a 
autorizar un gasto extra paraPLUNA. además se especulaba con la pron¬ 
ta transformación en Ente Autónomo con im fúerté aumento de capital, 
el hecho és que, al igual que le pasó al Directorio que relevó, no lograba 
ccforar para la Sociedad esa cantidad que solucionaría varios asuntos, 
dando un respiro a la posible adquisición de repuestos y motores p^a los 
DC-3 y otros gastos necesarios para el mantenimiento de los equipos, 
además se estaba estudiando la adquisición de un avión de pequeño porte 
monomotor, para traslado de mecánicos, con la posibilidad de entrenar a 
los pilotos en el vuelo por instrumentos. 

Como se adelantó anteriormente, el Presidente Interventor realiza¬ 
ba reuniones semanales con los diferentes ejecutivos de la Sociedad. Desde 
que se hizo cargo de PLUNA, su propósito era reaüzar también una re¬ 
unión en Montevideo, con la presencia de la totaüdad de los Gerentes de 

















Sus filiales del intenor Al final del verano 1949-50 se piído concretar el 
«meeting» con todos ellos; mediante un programa de co nferencias, in s- 
truéciones. discusiones, conversaciones en conjunto, etc., bajo la sugesti¬ 
va fi'ase «debemos conocemos mejoni se encararon todos los puntos que 
se-iban a estudiar, por primera vez desde el nacimiento de PLUNA SEM. 
De esta forma se logró una estandarización de las normas y procedimien¬ 
tos ya establecidos, entrando en conocimiento de otros nuevos que pron¬ 
tamente se iban a poner en vigencia. 

Existia desde que se creó la Escuela de Vuelo, una situación enojosa 
y complicada en PLUNA con los pilotos que según Lowe no reunían las 
cualidades para volar en DC-3, por no haberse adaptado a su sistema de 
enseñanza o por otras causas, como indisciplina. El Cnel. Gestido solu^ 
cionó la condición y la función de dos de ellos, En marzo de 1949 se 
había prqiarado una pmeba de suficiencia dispuesta por el Directorio 
anterior, hecha por los Ctes. Zerpa, Raúl Rodríguez Escalada y Garlos 
Estradé para los pilotos Marcos Diana, Eduardo Acosta y Lara, Arturo 
O. Costa y Cándido Fernández. A esta praeba no se presentaron Diana y 
Costa, Cándido Fernández que tampoco lo hace, solicita que se le trasla¬ 
de a otra repartición no navegante dentro de la Sociedad, lo que se accede 
en el anterior Directorio y se mantiene en el de Gestido; Acosta y Lara se 
desinteresa del tema, continuando como radio-operador. El problema 
queda radicado en Diana y Costa. Con el primero se solucionó su situa¬ 
ción al pasar a cumplir a fines de 1949 fúiKiiones en el Departamento de 
Tráfico como Promotor de Ventas en Misión especial en el Brasil, donde 
tenía muchas vinculaciones familiares; previamente efectuó un intenso 
entrenamiento en ese Departamento, que le permitió viajar á principios 
de 1950 a Río de Janeiro, San Pablo, Curitiba, Florianópolis y Porto 
Alegre; en tareas para esa misión, con el objeto de lograr una mayor 
afluencia de turistas liacia Uruguay en combinación con S.A. Cruzeiro' 
do Sul Ltda. A pesar de algún entredicho que sostuvo con el Gerente de 
Tráfico, Sr. Mario Artagayeytia, se mantuvo en ese caigo hasta que la¬ 
mentablemente perece en un accidente de aviación como pasajero, en el 
Estado de San Pabló. Con Arturo O. Costa no hubo solución pasando su 
problema al Directorio del Ente Autónomo, como se podrá ver. 

Los itinerarios y otros hechos de la Intervención 

Una de las decisiones que tomó el Presidente Interino para reducir 
los gastos de la Sociedad, dado el déficit que la aquejaba año a año, fue 
solicitar al Poder Ejecutivo la suspención del servicio que daba PLUNA 


al tramo Mdo - Rivera - Salto y viceversa, lo que fiie aceptado el 6 de 
diciembre de 1949, en razón del poco fiivor que le dispensaba el público 
ynarla"poca~disponibiüdad de material de vuelo con que se contaba,—- 
Los itinerarios durante la intervención del Cnel. y luego Gral. 
Gestido, después de este cambio fueron los siguientes: En inviemo, que 
se tomaba del 16 de abril al 31 de diciembre, en los servicios nacionales, 
el vuelo 1, cuyas escalas eranPaysandúy Salto (se iba los lunes, jueves y 
sábados), el vuelo 2 era el regreso; el vuelo 3. cuyas escalas eranRiveray 
Artigas (se iba lunes, jueves y sábados), el vuelo 4 era el regreso; el vuelo 
7. cuyas escalas eran Treintay Tres y Meló (se iba los martes, miércoles 
v viernes), el vuelo 8 era el regreso; el vuelo 11 internacional, directo a 
Porto Alegre (se iba los lunes, jueves y sábados) el vuelo 12 era el regre¬ 
so. En verano, que se tomaba del lero. de enero al 15 de abril, los itinera¬ 
rios eran los mismos, con una pequeña variación en los horanos, menos 
losvueloslly 12, internacionales, que hacían escala a la ida y a la vuelta 
eii Punta del Este. 

Al finalizar el año 1949 se transportaron 32.71-4 pasajeros, poco 
más que en 1948, 79.210 kilogramos de carga y 3.023 de correo aéreo; 

como se podrá ver, estas cifius irán aumentando año. 

Tr atand o de mejorar las condiciones de los campos de aviación del 
interior, la Intervención de PLUNA SEM promovió ante la Comisión de 
Estudios de la Ley de Aeródromos (G.E.L.A), entidad creada artos atrás, 
una solicitud para que iniciara una demanda al Poder Ejecutivo por su 
intermedio, de una contribución, con el fin de la reaUzación de mejoras 
en el aeródromo de Meló, entre ellas la construcción de una aeroestación, 
lo cual file atendido por el Estado qué ordenó el lera, de febrero de 1950 
el pago de pesos $ 15.000.- a la Sociedad con ese objeto. 

De la misma forma, PLUNA fue autorizada el 15 de marzo de 1950 

a iwantar nuevas aeroestaciones, incluyendo sus plataformas correspon¬ 
dientes, en los aeródromos de Artigas y Paysandú, los cuales como se 
recordará databan desde la época de la Sociedad Anónkna, ya muy dete¬ 
rioradas, pues eran de materiales pobres y de carácter provisorio. 

Un índice de la importancia que la aviación civil había comeilzado 
a tomar en el Uraguay, lo constituyó sin lugar a dudas, la formación de 
una asociación gremial en PLUNA. Esta primera entidad que se deno¬ 
minó-«Asociación de Funcionarios de PLUNA», se creó entre sus em¬ 
pleados a mediados de 1950, sus autoridades fueron en esa instancia:. 
Presidente, Federico Rodríguez Escalada; Vicepresidente, Luis A. Pena; 
Secretario. Evaldo Lena; Prosecretario. Raúl Alonso; Tesorero, Pedro San¬ 
tos: Protesorero, Alejandro Fochs; Contador, Wells García; \bcales; Enüho 
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Caiderara, Domingo Tassino, Angel de Lima y Miguel Francia. El Pre- 
' sidente, Federico Rodríguez Escalada, el 17 de noviembre de 1950 solici- 

- ló'audiencia y íue recibrdoiroremesMenté"drS“Repffilica, cÍóñXuis 
Batlle Berres, exponiéndole a este un memcffandum de cuatro puntos 
sobre el mejoramiento de los aeródromos, el entendimiento mejor con el 
Correo, la inútil revisación aduanera para los vuelos nacionales de línea 
y por último el laudo del personal. Todos fueron atendidos menos el 
último, porqué según el Presidente Batlle Berres, no se podíá sentar el 
precedente de un laudo en la Admimstración Pública, no obstante ser 
partidario de un presupuesto racional en función a la responsabilidad de 
cada cargo. 

Los vuelr» con ios campeones del mundo 

El domingo 16 de julio de 1950 se jugó en él estadio Maracaná de 
Río de Janeiro, la final del Campeonato Mundial de Fútbol, entre Uru¬ 
guay y Brasil. Como es sabido ganó Urugu^ 2 a 1 ante doscientos mil 
espadadores enmudecidos y parab 2 ados por esta casi increíble hazañá 
del füflx»! uruguayo que puede decirse, fue «el canto del cisne» de este 
deporte para nosotros. Montevideo y todo Uraguay festejó esta proeza 
futbolística con regocijo, calor y fervor El Presidente de la República, 
don Luis Batlle Berres encomendó ese mismo día ál Cnel. Gestido, qüe 
PLLWA trajera a la delegación uraguaya desde Río de Janeiro, que en 
esa época era la capital del Brasil, a Montevideo; Gestido inmediatamen¬ 
te hizo tomar las providencias del caso para este vuelo especial y ordenó 
que fueran dos DG-3, designando a los Comandantes Nilo A. Zerpay 
Eleazar Pedragosa en uno y Raúl Rodríguez Estrada y Juan José Ferrara 
en el otro. 

El lunes 17 de julio partieron los dos aviones hacia Río de Janeiro, 
vacíos, con la orden del Presidente Interventor de regresar el 18 de julio, 
día de la Jura de la Constitución. El \Tielo con escala en Porto Alegre se 
realizó sin inconvenientes. El martes 18 de julio, como estaba previsto 
partieron de Río de Janeiro, arribando a Carrasco sin novedad, donde los 
esperaba una verdadera riiultitüd, continuándose durante el trayecto v en 
Montevideo los festejos del extraordinario triunfo. De esta manera PLUNA 
intervino en el reconocimiento que le realizó lá ciudadanía a los futbolistas 
que conquistaron la copa «Jules Rimeb> por cuatro años. 

Tiempo después la Sociedad volvió a figurar en las páginas de de¬ 
portes de los diarios, con varios vuelos que efectuó coa los campeones a 
diferentes ciudades del interior, donde el cuadro mündialista intervino en 
partidos aimstosos con fines de publicidad y benéficos. 



Hov; cuando se evoca el gran triunfo conseguido d 

.avov'se comentan los diversos hechos vinculados a el, difícümente se 
Cuerda el welo especial que hizo PLUNA-para-traerlo..- 

' El 13 de setiembre de 1950, la Cámara de Senador» concedio^la 
-enia para el ascenso a General del Cnel.- Oscar D, Gestido y el^ 
¿i&Jrvo puso el cúmplase dos días más tarde, pór^edio 

76 474 El hecho de su ascenso a General, no cambio para na^ su 

de actuar en PLUN A, cumpüendo de la misma foraia s"® J 

como hasta ese momento, prodigándose como era su costumbre, p^a 
. bien de la Sociedad, o en la función que le tocara, hasta la rnas alte de 

Presidente de la República, como fue ocumerido en su ejemplar vida. 

Así mismo el 19 de octubre de 1950, el Poder Ejecutivo autorizo a 
PLUNA SEM, luego que este lo soücitara al C.E.L.A., una contnbucio 
de tiesos $ 3 000.-. fondos que tenían como Nijeto atender con su impo 

iqswbajos necesariosparamejorar los carnmosde accesoa los aeródromos 

^Di^teÍl año 1950 la Sociedad transportó 25.455 pasajeros cifi-a 

""íalu^MpÍd'^obrodeloss^^^ 

Sociedad, continuó durante la gestión de 

fracasos semejantes a lo que ocumó con el Directorio antenor. El 17 

abrü de 1951 el Poder Ejecutivo decretó el pago del ^dod^^^^^ 

ciónconespondientealEjercicio 1950 por la cantidad de $ 164.5 7,^ y 

la autorización ala Contaduría General de la Nación ameto en^ 

ción de créditos pendientes de pago a la clausura 

suma de $ 38.192,70 saldo de la subvehCión correspondiente al Ejercici 

. de 1948. 

El fin de PLUNA - SEM, el Gral. Cesáreo L. Berisso 
su ultimo Presidente 

El 25 de junio de 1951, toma posesión del cargo de Ins^ctor GeiK- 
ral del Ejército, el Gral. Oscar D. Gestido, quien liabia sido designado 
días antes. Este puesto era el de mayor jerarqute del 
te al hov Comanrtente en Jefe); era evidente que no podía “anterKi e^s 
dos importantísimas obligaciones al mismo tiempo, cosa (^e erapercib 
ñor el Paier Ejecutivo, por lo cual este se abocó a la búsqueda de un 
• Ltituto que tibiera la confianza y el consenso de los partidos políticos, 
dado que ya se especulaba con la pronta aprobación de la Ley que cre^a 
el Ente Autónomo PLUNA, con el aumento de capitel que traería apare 

jada este creación. 
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La búsqueda de un hombre que gozara de la seguridad de su probi¬ 
dad sobre todo-en-el PartidoJjacioiiaLv .dgn^ 

Alberto de Herrera, no fue fácil, finalmente se encontró en la figura del 
Gral (R) Cesáreo L. Berisso, quien sí disflmtaba de la particular confian¬ 
za del Dr de Herrera v del Dr. Emilio Brugoni (líder det Socialismo), a 
pesar de su conocidamUitancia colorada, y en general de todos los poh- 
ticos que conocían su trayectoria, desde los albores de la aeronáutica de 
la que fue uno de sus pioneros en América y el mundo. 

Por lo tanto, cuando se tuvo conocimiento de la aceptación por parte 
del Gral. Berisso de la Presidencia de PLUNA, el Gral. Gestido renunció 
a la Intervención, lo que fue aceptado el 27 de julio de 1951 por el Poder 
Ejecutivo, que le agradeció los importantes servicios prestados, 
significándosele su complacencia por la entidad de la labor realizada, 
todo lo cual se dejó constancia en su legajo personal. 

Ese mismo 27 de julio, el Poder Ejecutivo en Consejo de Mimstros, 
por el Decreto ISP 18.886 designó para integrar el Directorio de la Socie¬ 
dad de EconomíaMixta PLUNA en representación del Estado al Gral.(R) 
Cesáreo L. Berisso en carácter de Presidente del Directorip, y a los Sres. 
José Luis Rossi Laures y Escribano Arturo Tisnés Simón como Miem- 

E122 de agosto de 1951 se lucieron cargo de sus puestos los Miem¬ 
bros del nuevo Directorio, impuestos por el Ministro de Hacienda Sr. 
Héctor Alvarez Ciña, con la presencia del Sub Secretario del Mimsteno 
de Defensa Nacional, Cnel. Gabino Anfiiso y del Interventor saliente 

Gral. Gestido. - ^ , i-, 

Al dia siguiente 3 de agosto, en la primera reumon del nue\'o Direc¬ 
torio se designa ViCe Presidente al Sr, José Luis Rossi Laures y Secretario 
al Escribano Arturo Tisnés. Asimismo se conúenza a Uevar nuevamente 
las actas del Directorio pues desde que se hizo cargo el Cnel. Gesüdo 

como Interventor, no se labraron más actas. 

En el momento en que se hace cargo el nuevo Directorio, PLUNA 
contaba con cuatro aviones Douglas DC-3 en vuelo y el quinto CX-AGE 
en inspección general de 4.500 horas. El Douglas DC-2, CX-AEF en 
orden de vuelo, sin utilización, sin repuestos y sin motores de recambio. 
El Cessna UC-78, CX-AGC en inspección general y cambio de ambos 
motores. El D.H. Dragonfly CX-AAR en reparación general, con cam¬ 
bio de ambos motores, sin que se continuaran los trabajos. Existían como 
repuesto cuatro motores Pratt & Whiíney para DC-3 a cero hora y tres 
más con unas 700 horas; además estaban por llegar cuatro más adquin- 
dos en los Estados Unidos. 


De la misma forma PLUNA contaba con tres ómnibus y cuatro ca¬ 
mionetas en Montevideo; y un vehículo, camioneta u ómnibus en cada 

liña de las agéhcias delrinterior, menoS“Salt 07 -es-deoiT-einGO en total. — 

Los talleres de PLUNA-dirigidos por el Sr. Paul Decendit, fueron 
tomando con el tiempo la experiencia necesaria para mantener un alto 
índice de idoneidad en el mantenimiento y la reparación de aeronaves, 
liabiendo dado cabal demostración de ello con varios ejemplos, no solo 
dentro de la propia organización, sino fuera de ella, como ocumó en 
varias oportunidades. -Durante él festival cinematográfico que se desa¬ 
rrolló en Punta del Este al principio del otoño de 1951, en que llegaron 
varios artistas famosos, vino desde México en su propio avión Douglas 
C47 (versión militar del DC-3), preparado como avión ejecutivo, el fa¬ 
moso cómico Mario Moreno «Cantinflas», aparato que ambo á Carrasco 
al mando del Capitán Garagarza, quien solicitó a nombre de su propieta¬ 
rio. el Sr. Mario Moreno, también piloto, se le efectuara una inspección 
completa, dado que había tenido problemas en Lima y Santiago durante 
el viaje desde México, cosa que se realizó con presteza y competencia, 
quedando pronto el aparato con la aprobación de ambos aviadores. Me¬ 
ses más tarde en julio, tuvo un accidente en Carrasco, uno de los aviones 
Glenn Martin 202, el matriculado CC-CLU de Lan Chile, que hacía el 
servicio entre Santiago y Montevideo, el cual se reparó, quedando prónto 
en setiembre de 1951. Teniendo en cuenta la asistencia brindada por Lan 
al DC-2 de PLUNA que fue al Ecuador en 1949, solamente se cobró de 
esta reparación los materiales y la mano de obra. 

A mediados de octubre de 1951 se conaetó la venta del DC-2 CX- 
AEF y del fuselaje y demás partes del CX-AEG, al Sr. Francisco Santa 
Coloma, quien representaba a la firma Aerocargas de Buenos Aires, en la 
suma de pesos $27.000.- Aunque ya liabía Sido autorizada su enajena¬ 
ción el 19 dediciembrede 1946 ixw el Decreto del Poder Ejecutivo 1SP8318, 
se solicitó un nuevo consentimiento; en el ínterin el Sr. Santa Coloma 
traspasó la boleta de compra al. Sr. George Miles que representaba a la. 
firma Febrero S.A., la cual fue autorizada el 20 de noviembre de 1951 
por el Poder Ejecutivo a efectuar dicha coinpra en la suma arriba indica¬ 
da, estando en ese momento en orden de vuelo el CX-AEF y el otro 
totalmente incompleto. Las transferencias en el Registro Nacional de 
Aeronaves se efectuaron el 4 de marzo de 1952. 
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Adami (Melilla), 1948, arribo en un vuelo procedente del interior. 


Aeródromo “Angel S. Adami”, 4 de mayo de 1948 
Vuelo inaugural a Porto Alegre. 

























El DC-3 CÍ-AJZ en Paysandú el 22 de julio de 1949. 
Colección Nery Mendiburu. 


CAPITULO 15 


P.L.U.N.A. ENTE AUTONOMO 
1951-1958 

Su Ley de Creación 

Gomo se había adelantado en su momento, el 25 de mayo de 
1948 el Poder Ejecutivo envió un Mensaje y Proyecto de Ley a la 
Asamblea General del Poder Legislativo, para la creación del Ente 
Autónomo PL.U.N. A. Finalmente el 12 de noviembre de 1951 por 
m?dio de la Ley N“ 11.740 se creó dicho Ente Autónomo, luego que 
el Poder Ejecutivo en ese día puso el cúmplase a la Ley que le haWa 
remitido la Asamblea General, la cual fiie aprobada por ese cuerpo 
legislativo el 5 de noviembre. 

Ley 1L740 del 12 de noviembre de 1951 
Creación, Domicilio y Cometidos 

Artículo 1" - Créase el Ente Autónomo denominado Primeras Lí¬ 
neas Uruguayas de Navegación Aérea «PL.U.N. A.», persona jurídica de 
Derecho Público, capaz de todos los derechos y obligaciones establecidos 
por la presente ley, así como todas aquellas disposiciones legales y regla¬ 
mentarias que no se c^ngan a la misma. 

Artículo 2® - Su domicilio legal y asiento princij»! será la ciudad de 
Montevideo, sin peijuicio de las demás Agencias o Sucursales que se 
instalen dentro o hiera dd país. 

Artículo 3° - Son cometidos de «PL.U.N. A;>k 

a) Realizar la explotación de líneas de transporte de pasajeros, co¬ 
rreo y carga dentro y hiera del país, que fueren aprobadas por el Poder 
Ejecutivo. Enelcumphmientode estos fines. «P.L.U.N.A.» prestarápre- 
ffT^tempntft aten ción al estable cimie nto de servicios internos, y, por su 
orden, a los servicios interamericanos e internacionales, cuando las cir¬ 
cunstancias lo permitan. 

b) Realizar, cuando lo crea conveniente, la explotación de servicios 

de taxis, ambulancia aérea u otros semejantes. 































c) Proponer, en el cumplimiento de sus propios fines, a difimdir en 
sus servicios ex ternos e l conocimiento del pais en lo relativo a sus in sti- 
tuciones, cultura, industria, turismo, etc.. fomentando el intercambio 
cultural y económico con los países en que tenga agencias o representan¬ 
tes y utilizandoparaello los medios de propaganda que considere ade- 
cuados^ sin peqiíicio de la coordinación que corresponde establecer con 
otros organismos del Estado qué realicen actividades encammadas a los 
mismos objetivos. 

d) Or¿nizar los elementos de enseñanza técnica y de vuelo, necesa¬ 
rios para la información y adiestramiento de su personal. 

e) Contribuir al fomento de la aviación civil, y de los servicios de 
alimentación de las líneas troncales. 

CAPriAL 

Artículo 4° - Autorízase al Poder Ejecutivo a emitir una Deuda In- 
teriia que se denominará «Deuda Primeras Líneas Uraguayas de Nave¬ 
gación Aérea» hasta $ 13 .000.000, en la que estarán comprendidos los 
$3.000.000, asignados a «P.L.U.N.A.» S.E.M., por laLey ^>10.995, de 
22 de diciembre de 1947. 

Esta deuda se emitirá escalonadamenté, a medida que lo requiera el 
desarrollo de las actividad^ del Ente . 

Los títulos devengarán un interés del 5% (cinco por ciento) anual y 
el 1% (uno por ciento) de amortización anual acumulativa. 

El Directorio de «P.L.Ü.N. A.» podrá caucionar total o parcialmente 
estos títulos. 

El servicio de esta deuda será reintegrado con las utilidades prove¬ 
nientes de la explotación del organismo. 

DIRECaON Y ADMINISTRACIÓN 

Artículo 5° - «P.L.U.N A.» será dirigida y administrada por un Di¬ 
rectorio compuesto por .ún Presidente y cuatro Vocales, cx)n especiales 
conocimientos y capacidad para el cargo, designados por el Poder Ejecu¬ 
tivo en la forma establecidá por el artículo 180 de la Constitución. El 
Vice Presidente que el Directorio designe sustituirá al Presidente, sólo en 
los casos de vacancia temporaria 

El Presidente y el Secretario del Directorio ejercerán la representa¬ 
ción del Ente. 

El Presidente y demás miembros del Directorio, tendrán una asig¬ 
nación mensual de $1.200 y $1.000. respectivamente. Estas asignacio¬ 



nes podrán ser modificadas de acuerdo al procedimiento establecido en el 
artículo 7°. 

disposición, sin más limitaciones que las establecidas en la presente ley. 

Todos los bienes de «P.L.U.N.A.» garantizan el cumplimiento de 
sus obligaciones. Subsidiariamente responde al Estado. 

Articuló 7° - El Directorio de P.L.U.N. A. deberá formular anual¬ 
mente su presupuesto, el que será sometido a la aprobación del Poder- 
Ejecutivo, previo dictamen del Tribunal de Cuentas, rigiendo para 
su aprobación lo previsto en el artículo 193 de la Constitución de la 
República. 

Mientras no se apruebe el presupuesto para el ejercicio económico, 
continuará vigente el del ejercicio anterior. 

Artículo 8® - Para la adquisición de bieites iiunuebles así como para 
su enajenación o gravamen, se requerirán cuatro votos conformes. 

Artículo 9° - Corresponderá al Directorio la designación, destitu¬ 
ción, traslado y suspensión del personal del Organismo. 

Para la destitución se requerirán cuatro votos conformes, exigiéndo¬ 
se en todos los casos causas justificadas. 

Los cargos técnicos se proveerán exclusivamente por concursó o 
prueba de eficiencia cuando se presentare un solo aspirante. 

Artículo 10° - Las adquisiciones que realice «P.L.U.N.A.» se regi¬ 
rán por lo dispuesto en las Leyes N° 9.542, del 31 de diciembre de 1935, 
y N° 11.185, del 10 de diciembre de 1948. 

Articuló 11° - El Directorio de «P.L.U.N. A» no podrá contratar prés- 
tarnos en descubierto por más de $ 500.000 encorgunto, sin autorización 
ejqrresa del Poder Ejecutivo en Consqo de Ministros. 

Artículo 12° - Los Miembros del Directorio serán responsables, per¬ 
sonal y solidariamente, de las resoluciones votadas que pudieran estar en 
oposición a la Constitución, a las Leyes o a los reglamentos. 

Quedan exentos de esta responsabilidad: 

a) Los que hubieren hecho constar en acta su disentimiento y el 
fundamento que lo motivó. 

b) Los ausentes de la sesión en que adoptara la resolución. Siempre 
que en laprimera sesión ulterior a que concurran, formulen la constancia 
prevista en el-inciso anterior. 

El Presidente del Directorio estará obligado, cuando el miembro 
disid ente lo solicite en el acto de expresar su oposición, a dar del hecho al 
Poder Ejecutivo, dentro de las cuarenta y ocho horas, remitiéndole testi- 

























; . ^^.,0 H,. .c. «speaiva. a los efectos de los esBblecido IK ,. el artculo 

187 de la Constitución. 

tarifas y subvenciones 

.Artículo 13“ Las tarifas de los servicios regulares que redice- 
. ,PL.U.N.Á.» áefcrín ser sometidas a la f 

Artículo 14“ - <<P.L.U.N.A.>> gozara de unapnrna de $1.25 

«P.Lf.lJ.N. • P o yyPT TT N A »las subvenciones corres- 

^¿StiTtóloiS^e^'^ado en exceso establecido por 

dArt 17 délaI^yN“10.535, de 18 de octubre de 1944. 

DISTRIBUCION DE utilidades 

Artículo 15“ - Los beneñdos líquiclos que resulten después de cu- 

bleto^* ÓLeiones del Aetivo. se disuibui^ 

““ n 30% para fetaio de reserva teta uegar^ 40% del Capital Inte: 

20% para ser distribuido entre el petsonal de obreros y emplea- 

las subvendones otorgadas durante el ejercicio. 

disposiciones generales 

Aitioilo 16“ - No se otorgarán antonzadote I™ 

de nav^eión aérea, sobre los Otales al Poder Ejecutivo le eortespoada 
dictar resolución. 


Artículo ir - «PL.U.Ñ.A.» estará exonerada de todo impuesto, 

proventosytasasportuarias, derechosytodootrogravamendeimporta- 

lióa^tcofflTTdelodrclasede impuestos,-pdentes,rierechj5s,_p 

tasas comprendidas las consulares y postales y cualesquiera o 
gravámenes creados o que se crearen, sean nacionales o municipal . 

Artículo 18“ - Para toda cuestión en que la «PL.U.Ñ.A» necesite el 
asesoramiento a colaboración de otras oficinas del Estado lo solicitara 

por elPoder Ejecutivo para que ordene su cumplimiento en lo que corres¬ 
ponda. , ^ 

Artículo 19“ - Las relaciones.de «PL.U.Ñ.A.» con el Pod^r Ejecuti¬ 
vo se efectuarán por intermedio del Ministro de ta 

Artículo 2(P - Sin peijuicip de sus facultades para dictar 
raciones de orden intemo, el Directorio proyectara el Reglamento Ckne^ 

S, que será sometidoa la aprobación del Poder Ejecutivo, tomismo qu^ 

¿US modificaciones ulteriores. 

recursos Y COMPETENCIAS 

Artículo 21“ - Los funcionarios y demás personas que se consideren 
lesionados por resoluciones del Directorio, podrán daiuar recurso de 
reposición sin efecto suspensivo, dentro de los veinte días de su notifica¬ 
ción en la República, v de cuarenta fuera de la República. Interpue^o el 
rZr^ si n^fúere resuelto dentro de ios treinta días, quedara rev^ada 
la desicíón recurrida en el caso conaeto en que se hubiere plantead . 

Artículo 22“ - Agotada la vía administrativa, los funcionarios y de¬ 

más personas que se consideren lesionados en sus derechos por las deci¬ 
siones del Directorio^ podrán entablar la acaon por üegahdad, previ 

en los Arts. 270 y siguientes de la Constitución. 

La acción se dirigirá a obtener la revocación de la resoluaon un- 
pugnada, o a la reparación civil pertinente, o a ambos fines, a 
tiitSado. Se interpondrá dentro del térfnmo perentono de veinte ^ 
de notificada aquella resolucióny se seguirá en su traimtaaon el proce¬ 
dimiento de los juicios ordinarios. 

El Juez de la causa podrá resolver, en cualquier momento, la sm- 
pensión de la resolución reclamada, cuando su cumplmuento pudie 

' producir perjuicio irreparable. 

Será enraoetente el Juez Letrado Nacional de Hacienday de los Con- 
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DISPOSICIONES TRANSITORIAS 

Artículo 23° - «P.L.U.N. A.» tomará a su cargo el activo y el pasivo 
de la actual «P.L.U.N. A» S.E.M., a la fecha de la promulgación de la 
presente Iw. 

Artículo 24° - El personal que presta servicios en «P.L.U.N.A.» 
S.E.M. en el momento de la sanción de la preserite ley, pasará a depender 
de este Instituto, por lo menos en las mismas condiciories en que se en- 
contraba en aquella Sociedad. 

Artículo 25° - Declárase, por vía de interpretación qué los artículos 
17 a 30 de la Ley 9,977, de 5 de setiembre de 1940, se refieren a las líneas 
particulares subvencionadas por el Estado, no siendo de aplicación a 
«RL.U.RA» 

Artículo 26° - La deuda de «P.L.U.N. A.» con la Caja dé Jubilacio¬ 
nes respectiva, será abonada, una vez avaluada, sin multa, intereses ni 
recargo alguno, en cuotas mensuales iguales durante 20 años. 

Artículo 27° - Quedan derogadas todas las disposicionés que se opon¬ 
gan a la presente ley. 

Artículo 28° - Comuniqúese, etc. 

Sala de Sesiones de la Cámara de Senadores, en Montevideo, a 5 de 
noviembre de 1951 - Alfeo Bram, Presidente. - José Pastor Salvanachj, 
Secretario». 

Ministerio de Industrias y Trabajo - Ministerio de Hacienda - Mi¬ 
nisterio de Defensa Nacional - Ministerio de Instrucción Pública y Previ¬ 
sión Social - Montevideo, 12 de noviembre de 1951 - Cúmplase, acúsese 
recibo, comuniqúese, publíquese e insértese en el Registro Nacional de 
Leyes y Decretos - MARTINEZ TRUEBA - José G. Lissidini - Héctor 
Alvarez Ciña - Celiar Ortíz - Eduardo Blanco Acevedo. 

P.L.U.N.A. Ente Autónomo en marcha 

La publicación de la Ley de creación del Ente Autónomo, salió en el 
Diario Oficial del 28 dé noviembre de 1951; comenzándose a las pocas 
horas la finalización del estudio y análisis qué se venía llevando a cabo, 
sobre los presupuestos de sueldos y gastos y de los recmsos pertinentes. 

Mientras tanto el nuevo Ente mantenía su ritmo de trabajo, tomán¬ 
dose algunas decisiones sobre gastos extraordinarios, teniendo en cuenta 
el cambio económico que en poco tiempo sufiíría la ex Sociedad, con la 
cautela y el cuidado que imponía siempre el Gral. Cesáreo L. Berisso 
sobre el manejo de los dineros del Estado, quizá un poco extremado. 



según el pensamiento de algunos, pero con ima firmeza, limpidez y 

A fines de noviembre de 1951 se comenzó la reparación del D.H. 
Dragonfly «Chuninche» CX-AAR, trabajos que no prosperarían, pues la 
finalización y puesta de motores nueves era mv^ onerosa, decidiéndose 
el 12 de enero de 1952, que se averiguara si realmente era necesario para 
P.L.U.N. A poner en orden dicho aparato, cósa que, como es sabido, fi¬ 
nalmente no se efectuó, manteniéndosele hangarado en Carrasco lasta 
que pasó a formar parte del acervo del Museo Aeronáutico por muchos 
años, siendo una de sus piezas más emblemáticas; lamentablemente el 4 
de diciembre de 1997 fue destruido por el fuego, durante el incendio que 
sufiió el Museo en esa aciaga tarde, debido a la impericia de un operador 
de luces para una filmación de los aviones de la institución. 

El 26 de diciembre de 1951 el Directorio autorizó la adquisición de 
los materiales necesarios para la reparación general del DC-3 CX-AGE, 
que se encontraba desarrnado en los talleres del Ente, en Carrasco, a la 
esperado los repuestos imprescindibles. Este avión tenía solamente 4.272 
horas de vuelo, era el aparato con menos horas de todos los DC-3. 

También el 26 de diciembre de 1951, el Poder Ejecutivo fijó d mon¬ 
to a emitir de la Deuda Interna, que según el artículo 4° de la L^ de 
Creación de P.L.U.N. A. Ente Autónomo, del 12 de noviembre, se deno¬ 
minó: «Deuda Primeras Líneas Uruguayas de Navegación Aérea». Di¬ 
cho monto a emitir fiie de $ 10:010.000, porque el capital que se integró a 
PLUNA SEM alcaitzó la suma de $2:990.000 de los $3:000.000 autori¬ 
zados. La deuda mencionada se diviohó en títulos de $5.000, $1.0100 y 
$500 que devengaron el cinco por ciento anual de interés. En esta regla¬ 
mentación de la emisión de deuda se daba, como corresponde, la fórma 
de emisión y de su amortización, el servicio de interés, el pago de cupo¬ 
nes, etc.etc,; y también que la deuda se emititía en forma escalonada, a 
medida que lo requieran el desarrollo de la explotación de los servicios a 
cargo del Ente Autónomo, el que también podría caucionar total o par¬ 
cialmente esos títulos. 

El año 1951 finalizó con un descenso del número de pasajeros trans¬ 
portados con respecto a años anteriores, los que alcanzaron la ciña de 
22.712 viajeros; habrá que esperar al año siguiente para que el número 
comience a crecer firmemente. Algo semejante pasó con la carga, la cual 
dismini^ó a 79.240 kgs. 

La transformación deP L.U.N. A. en Ente Autónomo, operó un cam¬ 
bio fundamental en la estructura jurídica del orgatusmo. Esta nueva 
fisonomía jurídica trajo aparejada una modificación fundamental en la 






























dimensión económica de la entidad. La disponibilidad de superiores 

reciir^ ($ 10 . 010 . 000 ) y la mffior libertad surgidas de la nueva estructu¬ 
ra jurídica, así como, las necesidades nacionales en materia de servicio 
aéreo, llevaron a plantear un esbozo de actividades de una magnitud su¬ 
perior al hasta ahora existente, lo que implicaba grandes modificaciones. 

En enero de 1952 el Directorio de P.L.U.N.A. presentó al Ministro 
de Industrias y Trabajo, Dr. José Lissidim, el Proyecto de Presupuesto de 
Sueldos y Gastos del Ente para el ejercicio de 1952. En éí había un 
aumento general en ambos rubros que modificaba sustancialntente el pre¬ 
supuesto anterior, con creaciones e incorporaciones de cargos que se juz¬ 
gaban necesarios para la marcha del Ente, así como aumentos en los 
sueldos del personal y las remuneraciones especiales del personal nave¬ 
gante, como eran las primas kilométricas, etc. etc. Igualmente los gastos 
aumentan substancialmente, habiéndose calculado una previsión de 
vuelos en ese año de uil ntillón y medio de kilómetros, basándose en esa 
cantidad para los cálculos de lás expensas. 

En esa entidad de kilómetros a volar, estaba previsto una nueva 
línea a Asunción del Paraguay. Por lo que en ese mismo mes de enero se 
comenzaron a efectuar las gestiones para establecer ese servicio. 

En ese mes, como si supiéra de esas gestiones, el Club de Fútbol 
«Cerro» de Montevideo, soücitó al Ente se realizara un vuelo «diarter» 
hasta Asunción con el fin de ir a jugar un partido amistoso en aquella 
ciudad, no pudiéndose cumplir con ese pedido, debido a lo lento de los 
trámites, pasándose de la fecha del partido. 

Todo esto se esmdió en el Directorio con la Gerendá General, resol¬ 
viéndose el r de febrero de 1952 efectuar un vuelo de estudio a Asunción 
el 11 de fdjrero de ese año, designándose al Secretario del Directorio. 
Ereribano Arturo Tisnés, como delegado en ese viaje, representado al 

Directorio junto a otros ejecutivos del organismo. 

El vuelo se hizo en el día indicado, siendo redbido el Escribano 
Tisnés por el propio Presidente de la República del Paraguay, el Mimstro 
de Relaciones Exteriores, los directores de la Aviación Civil y Müitar, 
etc.; dejando el eantino expedito para lá pronta puesta en servicio de la 
línea. 

Una de las muchas cosas que quedaban pendientes de la Sociedad de 
Economía Mixta, era la situacimi del e.x Comandante Arturo O. Costa, a 
quien en marzo de 1952 el Directorio le concede ía alternativa de presentar¬ 
se para concursar por la disputa de cargos de Comandante y Primer Oficial 
que se realizaran en breve, con el objeto de llenar las vacantes producidas 
por la nueva situación jurídica deP.L.U.N.A., en condiciones similares a los 
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demás postulantes, o realizar los cursos programados para Primer Oficial. 

arreglo de su situación de esta mane- ' ' 

ra, desapareciendo de la nómina de aviadores del Ente a mediados de 1952, 
continuando como administrativo. 

El 15 y 18 de marzo de 1952 en sendos decretos, el Gobierno de la 
RepúbUca del Paragu^ concedió Ucencia a P.L.U.N. A. para la instala¬ 
ción y fimeionamiento de úna planta radioeléctrica para atender servi¬ 
cios aeronáuticos en la mta-Asunción - Montevideo y autorizó al Gobier¬ 
no del Uruguay a establecer un servicio aéreo entre ambos países, debien¬ 
do designar la compañía o empresa que reaüzará dicho servicio. Por 
la elección recayó en P.L.U.N. A, saliendo publicado en un De¬ 
creto el 6 de junio de 1952. No obstante tal nombramiento ñie con carác¬ 
ter precario, para atender esos servicios entre Montevideo o cualquier 
otra ciudad del Uraguay y Asunción y viceversa; además contó con la 
opinión desfavorable de la Dirección de Aeronáutica Qvil y favorable 
dél Ministerio de Defensa Nacioiial y él Directorio de P.L.U.N.A. 

Inmediatamente de conocido este Decreto sé comenzaron a tomar 
las providencias del caso para establecer una agencia en Asunción, to¬ 
mándose empleados para servir en ese destino y arrendándose un local 
en la calle 25 de Mayo N°79. 


Nuevo Directorio de P.L.U.N.A., comienzan los vuelos a Asunción 


El 25 de juttio de 1952, el Consejo Nacional de Gobierno por medio 
de un Decreto con el Ministerio de Industrias y Trabajo, designó para 
el Directorio de PL.U.N.A a los siguientes Sres.; Gral. de Div. 
Sicco como Presidente y José Luis Rossi Laures, Raúl Curbelo 
Brum, Escribano Arturo Tisnés Simón y Dr. Pedro Cibils Puig, como 
\bcales 

El 17 de julio, el Ministro de Industrias y Trabajo, Dr José Lissidini 
díó posesión de sus cargos a los integrantes del nuevo Directorio, hacién¬ 
dose también la distribución de cargos entre los vocales, recayendo la 
Vice-Presidencia en el Sr.José Luis Rossi Laures y la Secretaría en el 
Escribano Arturo Tisnés. 

El Gral. Berisso, Presidente de PL.U.N.A. hasta ese día, abandonó 
todas sus ocupaciones oficiales, entre ellas la de Miembro dé láContisión 
del Aeropuerto Nacional de Carrasco, dedicándose a la vida privada, 
entre otras cosas ai campo que había heredado de sus mayores en el Dpto. 
de Canelones; todavía en esa época realizaba algún vuelo en PT-19 o en 
Piper 100. 


























' Al otro día que asumió el nuevo Directorio, 18 de julio, tuvo lugar el 
vTielo inaugural de,P.L.IJ.N.A. a Asunción del Paragu^y como lo había 

dictaminado el Directorio anterior, con dos aviones: el DC-3 GX-AD al 
mando del Cte. Nilo A. Zerpa con Jorge Camou de copiloto y el DC-3 
CX-AFE con Raúl Rodríguez Escalada a losmandos. En el vuelo fiie el 
Director Secretario, Escribano Arturo Tisnés en representación del Di¬ 
rectorio, acompañado por el Inspector de la Dirección General de Co¬ 
rreos, Sr. Eduardo Vázquez y una nutrida delegación de periodistas. El 
vuelo como todos los demás, hi^o escala en Salto y de allí a Asunción; al 
regreso que se hizo al otro día, se efectuó también escala en Salto. 

Los vuelos regulares dieron comienzo el martes 22 de julio, hacién¬ 
dose en los primeros años dos vuelos semanales, ya en 1955 se efectuaban 
tres: martes, jueves y sábados. 

El vuelo deP.L.U.N.A. finalizaba en Asunción, pero, según el acuerdo 
firmado oportunamente con la compañía estadounidense Braniff 
International Airways, tenía conexiones con La Paz; Solivia; Lima, Perú; 
Guayaquil, Ecuador; Panamá: La Habana, Cuba; y a todos los Estados 
Unidos. 

En julio de 1952 apareció el primer número de la revista «Alas 
Uruguayas», órgano oficial de la «Asociación de Funciónarios de 
PLUNA», cuyo Director Responsable era el.Sr. Femando Sasco. Esta 
revista de pequeño formato con 24 páginas en su interior, salió al princi¬ 
pio mes a mes, luego se fue espaciando y desapareció a los pocos núme¬ 
ros; transcribía artículos extranjeros de escaso interés sobre temas civiles 
y militares totalmente ajaios a nuestra realidad. 

En esa época la ComisiónDirectiva de la Asociación de Funciona¬ 
rios de PLUNA estaba fomada por: Presidente, Femando Sasco; Vice 
Presidente, Gerónimo Sorrentino; Secretario, Elbio Nadales; Pro Secre¬ 
tario, Julio Rezzáno; Tesorero, Oscar Spotump; Pro Tesorero, José 
Banchero; Vocales, Raúl Araújo, José Lerena y Juan A. Domínguez. 

Antes del comienzo de los vuelw a Asunción, se envió a esa ciudad 
al Sr. Calvo, meteorologista español, fimcionario de PLUNA, como avan¬ 
zada ¡rara preparar el camino. Paralelamente, como en el aeropuerto de 
Asunción no existía una torre de control, ni torrons. varios empleados 
del organismo, en general despachadores, efectuaron un cursillo en la 
torre de Carrasco y luego fiieron enviados a aquella ciudad para atender 
los vuelos de PLUNA, haciendo períodos de tres meses basados allí y un 
m^ de descanso en Montevideo.- Esta situación se extendió hasta que la 




que regenteaba el Aeropuerto Nacional de Asunción (qüe era su 
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denominativo) solucionó esta carencia enviando funcionarios paragu^os 
a eapacitaree en Brasit Hasta ese momento éntre otros acüdierona pres¬ 
tar ese servicio desdeMontevideo: Angel Figueroa (luego Cte. de PLUNA), 
. Ornar Daniulat, Juan Pedro Bárrelo (lue^ Qe. de PLUNA), Honorato 
Pisoni (luego Cte. de PLUNA) y otros. 

En diferentes oportunidades y desde hacía años, RL.U.N. A. había 


puesto sus miras en doto al Río de la Plata de un servicio aéreo entre 
Montevideo y Buenos Aires, sin que nunca se concretara siquiera la ini¬ 
ciación de los trámites. . El 27 de agosto de 1952, el Directorio del Ente 


hizo reiniciar los estudios scfere ese servicio y se comenzaron las ostio¬ 
nes para establecerlo, aunque el momento no era el mejor para empren¬ 
der cualquier cosa con la Argentina, dada la especial situación de las 
relaciones entre atnbos países, bastante deterioradas por lá incompatibi- 
lidád de sus sistemas políticos; .en aquellos años gobernaba la República 
Argentina el Presidente, Gial. JuanDomingó Perórt líder del Justícialistno, 
régimen populista con tendencias autóritarias y en Umguay el Colegia¬ 
do, regido por el Consejo Nacional de Gcfeiemo, árrmliameme democrá¬ 
tico. Recién tres años más tarde se logrará la iristauración de este servi¬ 
cio, luego de la denominada «Revolución Libertadora», que; derrocó al 
Gobierno de Perón. 


El Sr.. Paul Decendit gozaba de la amplia confianza de todos los 
ñmcionarios del Ente, scfere todo de los que directamente lo trataban o de 


los que de algunamanera tenían que ver con él, como los obreros y arte¬ 


sanos del taller o también y en forma muy especial de los pilotos, quienes 
le teman una gran fe como técnico por ais especiales conocimientos y 
ejqieriencíá. Su Cóntrato se renovaba cada seis meses y sus emolumoitós 
eran alt(K, como es razonable pensar para un hombre de su valor como 
entendido en mantenimiento. El hecho es que la Gerencia no llegó a un 
acuerdo con él ál finaüzar su cóntrato, no firmando otro. Este hecho 
sacudió al fimcionariado a tal punto que tanto la Asociación de Pilotos y 
los empleados de Operaciones, solicitaron en agosto de 1952 al Directo¬ 
rio que serntotaviera al Sr. Decendit en su puesto, cosa que file tenido en 
cuenta, firmándose tm nuevo acuerdó con este reputado mecánico. 

Por considerar insuficientes los cinco DC-3 que contaba el Ente, 
incluido el CX-AGE que recientemente se había puesto en orden de vue^ 
lo, con los r^uestos importados para él, el 9 de setiembre de 1952 se 
comenzó a trato en el Directorio la necesidad de adquirir nuevos avio¬ 
nes. Con la reciente línea al Paraguay, la posibilidad de una nueva a 
Buenos Aires, el manteñimiento de laS otras y además teniendo en cuenr 
ta que siempre algún aparato estaba en inspección o con problemas 
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circunstanciales, era razonable pensar en aumentar el número de 

'aerdnav^r'''""^'- . 


El Gerente General y el Gerente de Operaciones Ing. Roberto M. 
Langón y sobre todo este último, los que ya habían, estudiado esta posibi¬ 
lidad de adquirir nuevos aviones, quizá influenciados por el Coronel 
Alexander Mac Dougall, representante para Centro y Sud América de la 
fábrica The De Havilland Aircraft Co. Ltd., del Remo Unido, quien esta¬ 
ba radicado en Montevideo (mantenía su D.H.C. «Chipmunk» en el Ae¬ 
ropuerto de Carrasco para sus movimientos en la zona), se pusieron én 
contacto con la firma representante de la fábrica De Havilland en Um- 
guay, Waldrony Cía. Ltda. de la calle Misionas 1361, para conocer sobre 
el nuevo avión de esafactoría para distancias cortas, elD.H. 114 «Heron», 
un cuadrimotor metálico de ala baja, con tren fijo, para catorce o quince 
pasajeros, como posible sustituto de los DC-3 én las rutas internas, de 
acuerdo a sugerencias de MacDougall. 

En América solo una compañía aérea poseía este tipo de avión, era 
Transportes Aéreos Salvador (TAS) de Bahía, Brasil, que los recibió a 
fines de 1952. A principios de 1953 tres pilotos dé PLUNA, como se 
verá, fueron a esa ciudad brasileña con el objeto de estudiar como se 
comportaban estos aparatos. 

Al finalizar el año 1952 los itinerarios de PLUNA se dividían en 
despartes: 


- Servicios Internos: Vuelos 1 y 2, Montevideo - Paysandú - 
Salto - Artigas y viceversa, con pernocte en Artigas. Diario, menos 
domingíK. 

Vuelos 3 y 4, Montevddeo.- Rivera - Artigas viceversa. Diario, me¬ 
nos domingos. 

Vuelos 7 y 8, Montevddeo - Treinta y Tres - Meló - Rivera y vicever¬ 
sa Diario, menos domingos. \ 

- Servicios Internacionales: Vuelos 11 y 12, Montevideo - 
Punta del Este (en verano) - Porto Alegre y viceversa. Lunes, 
miércoles y \iemes. 

Vuelos 15 Y 16, Montevideo T Salto - Asunción y viceversa. 
Martes, jueves y sábados. 

Los pasajeros y la carga transportada en el 1952 aumentaron sensi¬ 
blemente con respecto a 1951, dando 30.985 pasajeros y 99.500 kgs. de 
carga, se recorrió un total de 1:126.710 kms. en 4.750 horas de vuelo. 



Los aviones Heron en PLUNA; nuevos aviadores 


Gomo se había adelantado, a principios de 1953 tres pilotos, los Co¬ 
mandantes Raúl Rodríguez Escalada y Nilo A. Zerpa, y el Primer Oficial, 
Ingeniero Jorge Camou, fueron designados para que se trasladaran a la 
ciudad de Bahía, en Brasil, con el fin de ver el comportamiento en línea y su 
operación en pistas de césped de los D.H. 114 «Heron» de la compañía 
T.A.S. (Transportes Aéreos Salvador), una pequdia empresa fundada en 
1949, que en ese año de 1953 fúé autorizada a realizar vuelos regulares 
dentro de su Estado, con los dos Heron recién recibidos y cuatro Beechcraft 
«Bonanzm> monomotores. En Bahía estuvieron una semana, volaron va¬ 
rias veces y regresaron. El Ing. (Tamou redactó el informe con la supervi¬ 
sión de los Comandantes, el cual era des&vorable para Rodríguez Escalada, 
de acuerdo a lo maiiifestado al autor, una de las causas eran las raedas tan 
pequeñas de su bajo tren triciclo (las hélices quedaban muy cerca del suelo), 
etr especial de la delantera; de la misma forma pensaba Zerpa, también de 
a lo expresado al autor, por lo demás la aeronave reunía buenas 
condiciones, a pesar de su opacidad tan limitada y pobre autonomía, en 
su performance no era mala y hasta no hace mucho, como nos ha 
dicho Raúl Rodríguez Escalada, se usaron en algunos sitios del Caribe. 
Para Camou sus condiciones no eran excluyentes. El hecho fue que no se 
esperó el informe, aparentemente el Directorio adquirió cuatro ^jarates de 
este tipo antes de que regresaran los tres aviadores al Brasil, en forma direc¬ 
ta, autorizado pór resolución del Tribunal de Cuentas de la República de 
fecha 2? de enero de 1953. 

Elprimero que arribó al Uruguay fue el D.H. 114 Heron lB, número 
fabricante 14019, hecho en la planta de Chester, el cual fue inscripto 
en el Registro Nacional de Aerottá\'es con la matrícula CX-AOR el 24 dé 
agosto de 1953. Mno encajonádo y se armó en el taller de PLUNA de 
Carrasco. Tenía cuatro motores Gipsy Queen 30 Mk.2 dé 250 H.P cada 
uno con hélices bipalas de paso fijo. Con este ejemplar se empezó a 
servir las líneas internas, comprobándose su falta de condiciones para 
movilizarse en rmestros aeródromos de pistas de césped que, con el uso 
en invierno se transformaban en barrosas, algunas más que otras, como 
Meló y Artigas, provocando con esos pisos blandos que se enterrara en 
maniobras de carreteo, sobre todo la raeda delantera que era de diá¬ 
metro más pequeño: además tenía otro defecto, era muy bajo y las tomas 
de aire del carburador de los motores 2 y 3 muchas veces se tapaba con el 
barro, defecto que se ;mbsanó colocándole una chapa que impedía esto (le 
quitaba unos caballos de potencia). 






































. El pilotaje de este aparato era muy sencillo, sin necesidad de reali- 
zar curso alguno masque leer el manual, queJueJo que pasó en PLUNA. 
calificándose los Comandantes unos a otros. 

El 21 de noviembre de 1953 se inauguró la aeroestación del enton¬ 
ces Aeropuerto Nacional de Carrasco, hoy Aeropuerto Internacional de 
Carrasco, «Gral. Aviador, Cesáreo L. Berisso». A las 11 y 30 de ese día se 
cortaron las cintas simbólicas en esa ceremonia, hora en que un avión de 
PLUNA, el DC-3 CX-AGD «Rivera» inauguraba el aeropuerto rompien¬ 
do en la plataforma otra cinta en representación de la Aviación Nacio nal 
ante el aplauso de la concurrencia. 

A fines de noviembre de 1953 llegó el segundo Heron, se armó en 
los talleres de PLUNA y probó en vuelo, inscnbiéndose en el Registro 
Nacional de Aeronaves el 2 de enero de 1954. Era el D.H. 114 Heron IB 
número de fábrica 14025 y se le matriculó CX-AOS. 

Con el objeto de cubrir los nuevos puestos de copiloto que apor¬ 
taron los Heron, se hizo en 1953 un llamado para concursar por esos 
cargos dentro del fimcionariado de PLUNA, presentándose una serie 
de aviadores profesionales para^ llenarlos, ganando esas vacantes: 
Mario A. Chechile (cuyo brevet «B» lo obtuvo el 14 de diciembre de 
1945), Nelson Illa (cuyo brevet «B» lo obtuvo el 29 de diciembre de 
1950), Javier Gásperi (cuyo brevet lo obtuvo el 29 de diciembre de 
1950) y Jorge Schell (cuyo brevet «B» lo obtuvo el 30 de enero de 
1950), quienes eran funcionarios de PLUNA desde años atrás: 
Chechile era despachador. Illa era Comisario, Gásperi había sido radio 
operador y últimamente despachador y Schell era Comisario. Tam¬ 
bién concursaron y salvaron el examen: Ricardo G. Fúster ( cuyo 
brevet «B» lo obtuvo el 30 de mayo de 1953) único que no formaba 
parte de la compañía, autorizado especialmente por el Directorio pata 
intervenir en el certamen y Jorge Añorga (cuyo brevet «B» lo obtuvo 
el 30 de enero de 1950) administrativo de PLUNA; ambos ingresa¬ 
rán en la Escuela de Vuelo de PLUNA en 1954. 

Durante el año 1953 se transportaron 37.520 pasajeros en todos los 
servicios, y 128.100 kgs. de carga; citos superiores a los años anteriores. 

Para servir como «stewardess», hoy azafetas, en las líneas de PLUNA, 
en 1954 ingresaron al Ente las Srtas. Ita Lloret y Rosa P. de Azaróla, 
quienesfúeron las primeras luego de muchos años, en que Beatriz Comah 
dejó PLUMAS. A. 

Prácticamente solucionado el problema prioritario de haber adqui¬ 
rido nuevos aviones pata servir las líneas internas de PLUNA pues ya 
estaban por llegar los otros dos Heron que faltaban para completar la 



-cifra de cuatro (aunque en realidad el problema de fondo subsistía, pues 
itCstos aparatos no se adaptaron jila falta de piste lo que hubo que 
•pararlos aduciendo «motivos técnicos»), el Directorio de PLUNA pensó 
ahora en dar satisfacción al cambio de los DC-3 por nuevas aeronaves 
■ más modernas y competitivas en las rutas internacionales, haciendo.un 
llamado a Licitación.Pública el 30 de abril de 1954 para la adquisición de 
dos aviones de características similares a las del Douglas DC-4 
(cuatnmotor de cuarenta y cuatro pasajeros y una velocidad de cmcero de 
unos trescientos cincuenta kilómetros por hora). Lo que motivó que el 
Consejo Nacional dé Gobierno el II de mayo de ese año, solicitara al 
.Directorio un pedido de informes, deteniendo este la licitación para dar 
satisfacción a dicho pedido, el que fue evacuado prontamente, declaran¬ 
do el Consejo Nacional de Gobierno el 30 de julio de 1954 satisfactorios 
los informes producidos por PLUNA razón por la cual el Directorio acordó 
en la sesión del 18 de agosto siguiente, según el Acta Ñ°855, convocar a 
la licitación. 

En el Ínterin arribaron en mayo los dos Heron que faltaban recibir¬ 
se, los que fueron armados y probados en vuelo y luego inscriptos en el 
Registro Nacional de Aeronaves de la Dirección de Aeronáutica Civil, 
uno el 8 de julio de 1954, era el número de febricante 14045yseregistró 
como CX-AOU; y el otro al día siguiente, número de fabricante 14046, al 
cual se le asignaron las marcas CX-AOV. 

Fmalmente no se adjudicó la licitación, considerando que por avio¬ 
nes usados se cotizaban precios que se estimaban demasiado elevados 
referidos a aviones nuevos; una propuesta no se podía tomar en cuenta 
por no ajustarse a los términos del pliego de condiciones con que se había 
efectuado el correspondiente llamado; y las restantes superaban las posi¬ 
bilidades económicas del orgartismo. De la información técnica analiza¬ 
da más adelante, hizo arribar al Directorio a la conclusión que era opor¬ 
tuno circunscribir la elección a cuatro tipos de aeronaves: el Convair 340 
de la Consolidated Vultee Corporation, de San Diego, California, Esta¬ 
dos Unidos; el Vickers Mscount de la Vickers Armstrongs, Ltd. del Rei¬ 
no Unido; el Douglas DC-6B de la The Douglas Aircraft Co. Inc. de 
Santa Mónica, California, Estados Unidos. De los cuales, según los in¬ 
formes recabados, dos únicamente darían solución acorde con la capaci¬ 
dad económica del organismo: el Vickers Viscount y el Convair 340. La 
resolución se fue postergándo hasta el próximo año, como se verá, pues 
'os gerentes del Ente pensaban que los aviones que daban satisfacción a 
la futura demanda de vuelos continentales y extra continentales eran los 
otros dos. 

















- . En tanto que pasaba el invierno del año 1954, con las normales 
dluvias y por consiguiente causado problemas a jos ^lon, a td punto 
que se hizo venir al ingeniero norteamericano Cari Posey, con el fin de 
que hiciera un estudio completo para el mejoramiento progresivo de los 
aeródromos del interior, tarea que-fiié inútil por dos causas: primero por 
la falta de rubros y segundo por no. ser competencia de PLUNA el arreglo 
de los campos de aviación, sino de la Comisión Nacional de Aeropuertos 
(hoy Dirección General de Infiaestractura Aeronáutica), por lo que hubo 
un conflicto de poderes. 

Mientras los cuatro nuevos aluinnos de la Escuela de Vuelo pasaron 
a volar como Primeros Oficiales, en los primeros meses del año 1954 los 
aviadores que habían concursado en 195 3 y no habían ingresado al orga¬ 
nismo: Ricardo G, Fúster y Jorge Añorga, fueron convocados por el Ins- 
truaor Cte. Federico Rodríguez Escalada, con el fin de comenzar en 
dicha Escuela el entrenamiento enLink C-3 y los cursos teóricos de Herón; 
entrando el 27 de octubre de 1954 a volar en estos aviones como alunmos 
y a partir del 14 de diciembre como Primeros Oficiales. 

Durante el año 1954 PLUNA transportó 49.328 pasajeros y 161.250 
kgs. de carga; en esa época su red de líneas aéreas alcanzaba la cantidad 
de 7.864 kilómetros de exterrsión, dñ'aque se acrecentará al año siguien¬ 
te, al igual que los pasajeros y la carga. 

La extensión del vuelo N"ll hasta San Pablo 

Autorizada por el Decreto N°23.784 de fecha 3 de noviembre de 
1954, PLUNA encaró la extensión de sus servicios Nros, 11 y 12 hasta 
San Pablo, Brasil, y viceversa, los días limes y viernes, tomando esos días 
los Nros. 17 y 18, como identificación de sus vuelos; continuando sola¬ 
mente hasta Porto Alegre los miércoles con los servicios Nros. 11 y 12 . 

El vuelo inaugural se efectuó el lunes 10 dé enero de 1955, ese día 
partieron del Aeropuerto de Carrasco dos DC-3 con autoridades, invita¬ 
dos y periodistas, haciendo la riita con escalas en: Punta del Este (Lagima 
del Sauce, parada que se hacía solo en verano) - Porto Alegre - San Pa¬ 
blo. El en primero CX-AFE que iba ai mando del Qe. Nilo A. Zerpa con 
el Primer Oficial Miguel Angel Gilardoni. Radio Operadores Emiho 
Fernández y Evaldo Lena, y Comisario Jorge Schell, era ocupado por las 
autoridades e invitados: Presidente del Directorio de PLUNA, Gral. de 
Div. Pedro Sicco, Sra. e hija; Mee Presidente Sr. José Luis Rossi Lames; 
Director, José Pedro Cibils Puig; Senadores: Juana Amestoy de Mochó. 
Juan Francisco Guichóny Jaime Bayley Muñoz; Director Gral. de Aero¬ 


náutica Civil, Ing. Agr. César Piacenza; Delegado del Ministerio de In- 
dustrias y Trabajo, Sr. Walter Guadalupe; e Inspector Gral. de Correos, 
Sr Edmundo Vázquez. EÍ (SroDC-3 era piloteado por los Corhandmtés' 
Raúl y Federico Rodríguez Escalada, el Primer Oficial Francisco Otero, 
Radio Operador Washington Vecino y el Comisario Miguel Francia, con 
los periodistas; Dr Carlos Martínez Moreno de «El Diario», Ricardo 
Mosquera de «La Tribuna Popular», Tte.2do.(PAM) (R) Walter Alvarado 
de-«Acción», Diego Lujáñ de «El País», Hugo Rodríguez Tora de «El 
Debate», Román Garcíá Morales de «El Plata», Horacio Garderes de «La 
Mañana» Carlos Leñatdi de «El Día» y Máximo Martín de «El Bien 
Público»;.además en este avión iba el Gerente de Tráfico de PLUNA. 
Mario M. Aitagaveytia. 

El viaje se desarrolló sin inconvenientes; con buen tiempo aterriza¬ 
ron en el Aeropuerto de Congonhas, San Pablo, donde eran esperados 
por el Prefeito de la ciudad, Gral. Porfirio Da Paz, el Jefe de la Cuarta 
Zona Aérea, Brigadier Armando de Souza e Mello Ararigboia, el Encar¬ 
gado de Negocios delUraguay Dr. Enrique Ruiz Larramendy, otros di¬ 
plomáticos uraguayos, así como nunierosos compatriotas de la colonia 
uraguaya de San Pablo, autoridades civiles y aeronáuticas, etc.etc. El 
vuelo tuvo una gran repercusión sociaL reflejada por la magnífica fiesta 
que se brindó en la elegante «boite» «Bambú» a la delegación, donde se 
sirvió un típico asado criollo, especialmente transportado por PLUNA. 

Con fecha 20 de fdjrero de 1955 el Directorio de PLUNA envió un 
comunicado a la prensa de Montevideo, justificando la elección que ha¬ 
bía hecho sobre determinado tipo de aeronave para servir las líneas inter¬ 
nacionales. Se trataba del Cohimr 340, sobre el cual se había decidido 
adquirir dos aparatos nuevos a la fóbrica de los Estados Unidos, por in¬ 
termedio de su representante en Umguay «Air (Zarrier Umguay Limited», 
en la suma de U$S 730.000 cada uno C.LF. Montevideo. Luego se daba 
la financiación y se exponían los detalles por los que era urgente la nece¬ 
sidad de contar con unos aviones para las líneas internacionales, ahora 
que se habían extendido a San Pablo en Brasil, y que en poco tiempo más 
se alar^rían las de Asunción del Paraguay hasta Santa Cruz de la Sierra 
en Boüvia; dando por solucionado el problema de las líneas internas con 
los cuatro Heron pues ...»se ha obtenido una solución integral» ... con 
eUos ...»especialmente indicados para dichas líneas, como consecuencia 
de su economía en el costo operativo y facilidad para actuar dentro dél 
país (subrayado por el autor): Esta adquisición - realizada en forma di¬ 
recta - fue autorizada por resolución del Tribunal de Cuentas de la Repú¬ 
blica de fecha 29 de enero de 1953. 
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Nlás adelante se dan una serie de argumentos para evidenciar la 
necesidad del cambio de aeronaves, transcri bi endo asi mismn 
conceptos que se expusieron en la contestación del pedido de informes 
del Consejo Nacional de Gobierno en mayo de 1954, con motivo del 
llaimdp a Licitación Pública para la compra de aviones, la cual no se 
había adjudicado, ¡pese a contarse entre los proponentes los representan¬ 
tes de los aviones Convair 340! 

Este comunicado íúe comentado desfavorablemente por la prensa 
opositora, la neuttal y parte de la que apoyaba ai gobierno, teniendo en 
cuenta la Licitación que había sido rechazada sus ofertas y que pasado 
unos meses se aceptaba de oficio, imponiéndola sin más trámites. 

AI cambiar el gobierno nacional el 1ro. de marzo de 1955 quedó 
pendente de resolución por el Tribunal de Cuentas esta adquisidón de 
los Convair 340, siendo desechada por el nuevo Directorio de PLUNA 
que asumió el 9 de junio. 

D^e que fue nombrado el Cnel. Oscar D. Gestido en 1949 Interven¬ 
tor de PLUNA SEM, luego de la actuadón de una Comisión Técnico - 
Contoble, había quedado pendiente la pubhcadón de la investigadón que 
llevo a cdx) esa Comisión; solidtando en reiteradas oportunidades el Capi¬ 
tán (k Fragata Juho C Poussin se diera a conocer sus actuadones para dejar 
a s^vaguardia su buen nombre, cosa que redén se hizo el 13 de mayo de 
1955 mediante la Resoludón N^ 15.945 del Poder Ejecutivo, donde deda 
que de las conclusiones no resulta irregularidad de espede alguna que afec¬ 
te la OTirecaon de procederes del Directorio de PLUNA SEMy por lo tanto 
de su Presidente el C/F Julio C. Poussin. Sdire esto no cabe ningún comen- 
tano mas que la increíble lentitud de quienes tomaban decisiones u otra 

causa que hoy es im^sible de entrever, sobre todo para el que esto escribe 
que conoao y admiro la caballeresca figura del C/N Poussin. 

Nuevo Directorio del Ente Autónomo; dos aviadores más 

1 godémo que tuvo lugar el 1ro. de marzo de 

1955,-hubo una serie de modificadones en los diredorios de los diferen¬ 
tes Entes Autónomos, entre ellos el de PLUNA. El 6 de mayo junto con 
otros Entes se nombró el nuevo Directorio del organismo, lecayendo tal 
desi^aon en los Sres.; Coronel Eusebio B. Vaeza, como Presidente; 
José Lms Rossi Laures, como \fice Presidente; Tíé.2do.(PAM) Walter 
^varado Dr. Teodoro Spera Vázquez y Antonio M. de Freítas, como 
Vocales. El 9 de jumo, el Ministro de industriay Trabajo dio posesión de 
sus- cargos a los nuevos miembros. 



De acuerdo al Artículo 5“ de la Ley NT i .740 de creación del Ente 
este seria dirigido y administrado por un Directorio- 
con espedales conocimientos y capacidad para el cargo. En este caso y 
el anterior, evidentemente no se tuvo en cuenta el Artículo 5° y el 
nombramiento del Diredorio se hizo exclusivamente por ifwtrv'os políti¬ 
cos, cosa que se repitió casi siempre en la historia de esta linea aérea. En 
los anteriores .por lo menos el Presidente era un riotorio aviador; en los 
dos últimos que nos ocupa, el Escribano Arturo Tisnés y el Tte.2do.(PAM) 
Walter Alvarado, tenían vinculación con la aeronáutica, uno como avia¬ 
dor civil «amateup) y el segundo como aviador militar. Si todos tenían a 
no capacidad para el cargo, son puras conjeturas, por supuesto se apoya¬ 
ban en el discernimiento del Gerente General y del Gerente de Operacio¬ 
nes, qué ya a esta altura habían adquirido, por lo menos, experiencia en 
sus cargos. La prensa opositora, que siempre había tenido en la mira a 
PLUNA, en estas ocasiones parece que se encarnizó con fimción en ella, 
sumándoseles algunos diarios que apoyaban al partido de gcAiemo, los 
cuales igualmente atacaron sus polémicas decisiones. 

En el Directorio anterior el Presidente era un miütar que ociqtó 
altísimos cargos en d Ejército, pero nunca tuvo nada que ver con la avia¬ 
ción, ni siquiera la miütar. En este último con el Cnel. Vaeza ocurrió 
algo semejante, el cargó que ostentaba hasta que fue nombrado Presiden¬ 
te de PLUNA, era el de Director de lós Servicios de Incendio del Litoral 
e Interior de la Repúbüca; no obstante su gestión no cayó en el olvido, 
gracias a su ejecutividad. 

Una de las últimas dispoáciones que tomó el Directorio anterior, 
fue solicitar al Poder Ejecutivo para efectuar en sus vuelos 7/8 Montevi¬ 
deo - Treinta y Tres - Meló - Rivera, escala en la locaüdad, relativamente 
Rielarla de Vichadero, Dpto. de Rivera, luego de haberse declarado Aeró¬ 
dromo Privado a un predio que había arrendado el organismo a la famUia 
Sóares de Lima, lo cual se autorizó mediante Resolución de fecha 17 de 
junio de 1955. Inmediatamente de instaladas las radio ayudas que se 
exigía .en dicha Resolución se realizó un Vuelo tentativo a aquel aeródro¬ 
mo con un D.H. Heron ai mando del Qe. Raúl Rodríguez Escalada, sin 
poder continuar el servicio, ai quedar enterrado el Heron en el barro de la 
flamante pista de aterrizaje. 

Este percance fue concluyente para que el nuevo Directorio tomara 
la determinación de radiar estas aeronaves en concordancia con la Direc¬ 
ción General de Aeronáutica Civil, decisión polémica que fue atacada 
por la prensa, la cual recordó el comunicado del 20 de febrero de 1955 
del Directorio anterior donde se decía ...»que se había obtenido una solu- 







ción integral con la adquisición de estos aviones»,.. Finalmente esta e. 
caia«maugm-q^^^ 

Jimto con la detenmnación de parar los D.H. Heron este Directnrir, 
desecho la compra de los dos aviones Convair 340, cosa’que también se ' 
en los difereoBs te. pera que a la laisa no 

pues en SU lugar se adquineron los Vickeis Viscount 

19S4V ‘I"® ingresaron (cuatro en 1953 y dos en 

1954), fueron pasando a volaren DC-3 como tripulantes extras aíedednr 
del mes de jumo de 1955, sin instmcción de vuelo local ascendienHr. i 

ao por la Escuela de Vuelo para este tipo de avión, lo que motivó una 
Coinandantes más veteranos, formándose a raiz^ 

I antagomcos, los cuales por muchos aflos dieron un perfil 

intertdnielTnS 

siones y determinaciones de acuerdo a los intereses que manejaban cada 

nSío d^ ”^«óunexcelentemanuJÍ 

^ por los Ctes. Juan José Ferrara, Carlos 

Las lineas nacionales e internacionales de PLUNA se ihan 
nciemenlando por medio de nuevas escalas o nuevos ^<aos 

Slo'eSi» =‘ Enle ya estata' antorí- 

í.? 1 fi n a descender en la ciudad de Duraz- 

di efectivizado a partir del 18 de setiembre. Entre los según- 

ELUNA a Jtabl^r un servicio aereo a Buenos Aires y a Santa 

Cruz de la Sierra, Bolma, respectivamente, los que se harán reaü- 

SU red de hneas y a lo previsto, no se contaba nada más que' con los cinco 
DC-3 que formaban la flota del oiflanisn», los cuales ™ 

ló m£"“' en las ratas 

«adquirirpamlosservicioslSL^^ÍSíSrcÍte 

planes y las proyecciones ambiciosas del nuevo Directorio. 

^idad PLUNA fue solucionando con mayor diligencia la nece¬ 

sidad de rontar con nuevos püotos y la creación de cargos efe «stewardess» 

^ Aneas inte^onales, comoetu^raml 

tmisiJo de Pnmer Oficial, dos aviadores: Gustavo Argón (quieu se hizo 



en el Aero Club de Minas en 1945 y obtuvo el brevet «B» el 24 de 
dé 1947) y Jesús María-Azambuja (quien se hizo piloto en el Cen- 
Aviación Salto en noviembre de 1945 y obtuvo el brevet «B» el 14 
de 1947). De la misma forma -en agosto pasaron a formar 
las tripulaciones las Sitas.; Celia Pascoll e Inga Pons, quienes 
su entrenamiento en el Departamento de Tráfico de PLUNA. 

El viernes 5 de agosto de Í955, coincidiendo con la realbación de 
vuelo regular a San Pablo, el Cte. Nílo A. Zerpa alcanzó la cantidad 
10.000 horas lo que significaba un total de dos millones seiscientos 
kilómetros volados (en aquella época se tenia en cuenta esta trasla¬ 
ción de horas a distancias); en ese vuelo formaban parte de la tripulación 
además de Zerpa; el Cte. Eleazar Pedragosa, el Primer Oficial Francisco 
el Radio operador Rubén Acosta, el Comisario Víctor Silva y la 
«stewardess» Rosa Pavlic de Azaróla. Con este motivo el Cte. Zerpa fiie 
objeto de una expresiva demostración por parte del personal navegante, 
acío al cual adhirieron los Directores del Ente. 

El Presidente del Directorio de PLUNA, Cnel. Eusdiio B. Vaeza, 
aconqmado por el Abogado Asesor del Ente Dr. Aramís Gómez Berisso, 
visitaron entre los días 10 y 12 de agosto de 1955 la ciudad de Río de 
Janeiro, con el fin de entrevistar a las autoridades aeronáuticas brasile¬ 
ñas, a quienes plantearon y debatieron diversas cuestiones relacionadas 

con el intercambio aéreo entre Brasily Uraguay, entre eüas la posibilidad 

de prolongación de la línea a San Pablo hasta Río de Janeiro. Igualmente 
se entrevistaron con el Presidente de los Servicios Aéreos Cruzeiro do 
Sul Ltda., Dr. Bento Ribeiro Dantás, compañía a la que PLUNA estaba 
ligada comercialmente. Esta agresiva y ambiciosa política que inaugura¬ 
ba el Cnel Vaeza al plantear la extensión de la línea de San Pablo hasta 
Río, continuaría con los otros países del cono sur, haciendo el camino 
transitable para los nuevos aviones que pensaba, debía tener el onanis¬ 
mo, competitivos con los de otras aerolíneas. 

Pero esta agresividad con respecto a las líneas internacionales, tam¬ 
bién se puede señalar referente a las internas, las cuales pese a conside¬ 
rarse muchas de ellas antieconómicas, pueden ser miradas con un senti¬ 
do social por una serie de factores fáciles de enumerar que tuvo en cuen¬ 
ta el Directorio encabezado por el Cnel. Vaeza. inaugurando nuevas es- 
culas en lugares, en aquellos años aislados, como ocurrió en Vichadero, 
Bella Unión, más tarde San Gregorio de Polanco y otros sin sentido como 
Durazno. Con esta óptica encaró el Cnél. Vhezauna conferencia de prensa 
que tuvo lugar en el segundo tercio del mes de agosto de 1955, en la 
incómoda sede del Ente de las eaUes Paraguay y Uruguay, edificio donde 
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se arrendaban varios apartamentos en cuatro diferentes pisos al cual 
pretendía cambar por un «palacio de la avi^ión» a construirse en m 
p^o sitiado frente ál Palaao Legislativo a la altura de la calle MadS 
ttansfotmó en otro arrendamiento, donde estuvo ins¬ 
tada PLUNA tantos años en Colonia y la Avda. Agraciada. Las tians- 
fo^ciones en la foraia de encaiar la política de la aerolínea se fueron 
d^do en vanos planos, se puso especial énfesisen la recuperación de los 
talleres, orgamzandolos en una forma más eficiente, con el fin de resca- 
entre otras cosas una cantidad de motores de DC-3 que se hallaban en 
el deposito sm esperanzas de ponerlos en fimcionamierao luego ¿ ^ 
n ^ fimte de las horas, lo cual se fue haciendo a unopor mes 

^ta lleg^a medrados de 1956 a la cantidad de cuatro por mes el pro¬ 
blema estaba radicado en su cantidad, ¡eran ochenta y cinco! ’ 

Se extienden las líneas hasta Santa Cruz de la Sierra, BoUvia 
La venta del Cessna üC-78 ' 

^fichade^o y Durazno, nuevas escalas 

^ El 19 de agosto de 1955 por la Resolución N°16.428 del Poder Eie- 
ente Montevideo y Santa Cruz de la Sierra en Bolivia, con escalS en 

Salto, Asunción del Paraguay y Conimbá, Brasil. 

Lue^ de conseguidas las respectivas autorizaciones en los países 

wLm Pena, Jefe de la División Reservas y Pasajes y a 

Weimar Goron, Jefe de la División Despacho de Tráfico, a Ja pj B Jh- 

demS” ® de determinar las exigencias de documentación y 

detalles referentes a reservas y pasajes. ^ 

El vuelo inaugural comenzó en las priiiieras horas de la tarde del 
^croóles 24 de agosto de 1955, con el designio de llegar a Bolsín d 
día de nuestra fecha patria, 25 de agosto, como realmente se E 
^ de Carrasco en el DC-3 CX-AFE al mando de los Coman- 

t ^ Rodríguez Escalada; con el Radio 

^rador Rubén Acosta, el Comisario Jorge Schell (quien como se recorda- 

Sr , Azafata Rosa Lloret Los pasajeros que 

wn^man la delegación eran los Stes.; Ministro de IndustiL y TrabS 
^los B. Moreno; el Senador Raúl Cordones Alcoba; los Diputáis DelfoC 
Roche y^gandxD Zorrilla de San Martin; el Presidente de PLUNA Cnel 
Ensebio B. ^za; losDirectores Tte.2“ Walter Alvarado, Dr Teodoro SpeiÍ 

VazquezyAntortioMdeneitas; el Direaor General de Aeronáutica^ 



g Agr. César Piacenza; el Representante del Ministro de Relaciones Ex- 
Tte CneL Méctor H. Pérez Rompani: el Inspector Gral. de Correos, 
Edmundó Vázquez; el concertista de guitarra y Oficial de la Armada, Julio 
Martínez Oyangureru los periodistas, Raúl Lombardo, Paolino del Pino y 
Julio C González Moreno. Además viajó desde Montevideo el Cónsul de 
Bolivia, Sr. Mario Diez de Medina; y lo hicieron desde Asunción el Secreta¬ 
rio del Presidente de la Repifelica, Sr. Heraldo Halley Mora y el Embajador 
de Bolivia en paraguay, Dr. Germán Monroy-Block. 

Se efectuó la escala en Sálto y se continuó liada Asimción, donde se 
aterrizó ya de noche bajo fuerte lluvia. A la mañana siguiente a las siete 
horas, nuevamente se hicieroh al aire hacia Corumbá en el Estado de 
Mato Grosso, sobre lá orilla del Río Paraguay, donde efectuaron una pa¬ 
rada sin nóyedad, continuando el vuelo hada Santa Cruz donde arriba¬ 
ron sin inconvenientes. En esa dudad la delegación y parte de la tripula- 
dón (el Cte. Zerpa) subieron a un DC-3 del Lloyd Aéreo Boüviano (LAB) 
que los trasladó a Cochabamba y a La Paz, donde fueron recibidos en el 
aeropuerto de El Alto por les Ministros de Gtoras Públicas y Comunica- 
dones y dé Educadón, nuestro Embajador Julio Lacarte Muró, el Presi¬ 
dente y Gerente de LAB y otras autoridades bolivianas. Tuvieron una 
cordial acogida en Sus despachos por loS Sres.: Presidente y Vicepresi¬ 
dente de la República, don Víctor Paz Estensoro y Dr. Hernán Siles Zuazo. 
Se firmó un acta previa al convenio ente LAB y PLUNA, por el cual 
convienen en realizar servidos aéreos entre los dos países, etc.,etc; fir¬ 
maron pot el Uruguay él Cnel. Vaeza, el Ing. Agr. Piacenza y él Inspector 
General de Correos, Sr. Edmundo Vázquez quien, al regreso transportó 
las primeras piezas postales con destino a Montevideo, como también 
otras despachadas con destino a Cochabamba y Santa Cruz. 

El regreso se efectuó el día 27 en el GX-AFE, que había sido llevado 
el día anterior a La Paz por los hermanos Rodríguez Escalada, saliendo 
al mando del Cte. Zerpa, hadendo una ruta semejante al día de su arribo, 
con pernocte en Asunción. Arribaron a Salto sin mayores novedades el 
28 de agosto; allí, inmediatamente del despegue que se hizo con viento 
del noroeste, en la pista que terminaba cerca de los hangares del Centro 
de Aviación de Salto, falló el motor izquierdo; sin llegar a poner la hélice 
en «bandera», circularon y regresaron, aterrizando normalmente. Se 
había fundido una de las tres secciones del caño de escape, comenzando 
el problema en su unión que se quemó, empezandó a arder el aluminio 
del radiador de aceite. Felizmente se pudo solucionar en Salto, regresan¬ 
do esa misma tarde a Montevideo, finalizando de esta manera el. vuelo 
inaugural, con su arribo a las 19.00 horas a Carrasco. 
















El miércoles 7 de setiembre a las 14.00 horas comenzaron los \me- 
los semanales regulares a Santa Gruz de la Sierra; en combinación con la 
compañía Lloyd Aéreo Boliviano, para las ciudades que unia esa compa¬ 
ñía; dichos vuelos se numeraron 19 y 20 en la ruta Montevideo - Salto - 
Asunción - Commbá - Santa Cmz. con pernocte a la ida y a la vuelta en 
Asunción. La Dirección General de Correos commticó que los usuarios 
que desearan utilizar esa vía para la remisión de su correspondencia, 
debían tener en cuenta los cierres de sus respectivos despachos que se 
realizaban enla Casa Central a las 10.00 horas para los envíos certifica- 
dosyalas ILOO horas para los de carácterordinario. Para este vuelo el 
Correo estableció una impronta alusiva al hechOj la cual hoy forma parte 
de la historia de nuestra aerofilatelia. 

Tiempo atrás, en un vuelo al aeródromo de Artigas con el Cessna 
UC-78, cuyo objeto era realizar un auxilio mecánico a un DG-3, su piloto 
Juan Carlos Conti se vio obligado a tomar tierra sin el tren de aterrizaje 
por problemas en su mecaitismo. con serios desperfectos en su firselaje, 
hélices, etc.; lo que no fue óbice para venderlo luego de reparado, por su 
operación a esa altura onerosa con sus dos motores radiales de 245 HP 
cada uno. Por lo cual el 8 de setiembre de 1955 fue transferido al Sr. 
Pedro Camy quien lo había adquirido aPLUNA; a su vez este lo enajenó 
al Sr. José Ma. Mai'orano el 8 de marzo de 1960. 

Los días 15 y 18 de setiembre de 1955 se realizaron dos vuelos 
inaugurales a nuevas escalas en las mías internas. El primero tuvo lugar 
en la localidad de Vicliadero, Rivera, como ya se había adelantado, den¬ 
tro del vuelo 7 y 8 que salía diariamente menos domingo, en la mta; 
Montevideo - Treinta y Tres - Meló - Vichadero - Rivera y regreso; esta 
, escala estaba autorizada por la Resolución del Poder Ejecutivo 1SP16.606 
del 17 de juitio de 1955. El segundo se inauguró con la escala dominical 
en Durazno, la cual estaba autorizada por el Decreto del Poder Ejecutivo 
ISP23.780 del 20 de octubre de 1954, dentro de los vuelos 9y lOquese 
cumplían los miércoles y domingos en la ruta: Montevideo - Durazno - 
Paysandú - Salto - Artigas y regreso; y pon los vuelos 21 y 22 que se 
efectuaban los martes y viernes en la ruta: Montevideo - Durazno - Rive¬ 
ra - Artigas y regreso; era la primera vez que PLUNA volaba regular¬ 
mente, desde su ñindación, los días domingos. 

Para efectuar la escala en Durazno, PLUNA se tuvo que ceñir a un 
reglamento para la operación de sus aviones en la Base Aérea 1SP2 (Aefó- 
dromo Mihfar «Tte.2do. Mario W. Parállada), el cual se aprobó por el 
Decreto del Poder Ejecutivo N°23,874 del 8 de setiembre de 1955. Asi¬ 
mismo se -vio obhgada a levantar una pequeña estación y casilla para la 




radio telegrafía y ademas una zona de embarque y desembarque de pasa¬ 
jeros,^ en las cercanías del Club Aeronáutico hacia el Río Yí, donde hov ' 
se encuentra situado el Club de Oficiales de la Base. Todo esto con un 
alto costo y.nuet'os funcionarios que atendieran la Agencia, télegrafístas. 
etc, pará una escala donde los pasajeros eran escasos; sin prestación so¬ 
cial alguna, pues Durazno esta situada cerca de Montevideo y ño aislada. 

PLUNA en Buenos Aires; otro DG-3 y un Navion para la flota; 
cuatro nuevos aviadores 

La situación política en la República Argentina se táp conmocionada 
a partir del 16 de junio de 1955, en que amplios sectores de la Armada 
Argentina apoyados por algunos efectivos del Ejército y la Fuerza Aérea 
Argentina, se revelaron contra el gobierno del Presidente de la Nación, 
Qral. Juan D. Perón, sin lograr éxito, ni cambiar nada de aquel régimen 
populista. Sm embargo, tres meses más tarde, el 16 de setiembre un 
movimiento revolucionario más vasto, impulsado por las tres ramas de 
las Fuerzas Armadas, al cual se le denominó «Revolución Libertadora», 
logró derrocar al sistema político de Perón, luego de una verdadera: gue¬ 
rra civil que finalizó el 23 de setiembre con el triunfo de la «Ret^olución 
Libertadora», en el momento que se hizo cargo de la Presidencia de la 
Nación el Gral. de Div. Eduardo Lonardi, líder de los revolucionarios. 

Ese momento conyuntural fue aprovechado por el Presidente de 
PLUNA, Cnel. \heza quien esperaba la circunstancia apropiada para 
sumar Buenos Aires a las rutas del organismo, después que el Poder 
Ejecutivo por la Resolución N°16.192 del 15 de julio de 1955 lo liabía 
autorizadó a establecer un servicio de pasajeros correo y carga con esta 
capital, siempre que un permiso similar fuera otorgado por la autoridad 
aeronáutica de la República Argentina. 

Aparentemente no hubo tal permiso, pero los vaieios inaugurales se 
reahzaron a los pocos días de haberse clarificado algo del panorama, 
pues la situación no se había calmado smo liasta principios de octubre, 
por lo cual se decidió hacer un vuelo inaugural simbólico el 6 de ocmbre 
de 1955, invitando a visitar Montevideo a conspicuas personalidades de 
la nueva cúpula del gobierno argentino, entre ellos al Vice Presidente 
Provisional Contraalmirante Isaac Rojas, quien finalmente no acudió por 
motivos de trabajo, pero sí otros importantes convocados. Como no se 
supo hasta último momento el número de pasajeros que subirían en el 
Aeroparque de Buenos Aires, se decidió enviar dos aviones DC-3, los 
que regresaron a Carrasco ya entrada la noche de esa jonmda; en el se- 





















g ^i tirin aparato, al que hubo que improvisar su tripulación y vino al man¬ 
do del Cte-Zerpa^; no SB le encontraba ninguna de las pocas azafatas del 
organismo, por lo que se vieron obligados a suplidas con una fimcionaria 
que ejercía otra fímción, vuelos se hicieron sin documentación y 
planilla alguna. Encabezando las destacadas ñguras del gobierno argen¬ 
tino vino el Ministro de Transportes, Gral. Juan J. Utanga; el Sub Secre¬ 
tario de esa cartera, Dr. Lorenzo Bo; el Interventor de Aerolíneas Argen¬ 
tinas, Alfiedo Barragán; el Jefe de la Aeronáutica Civil Héctor Cettis; 
otros altos fimdonarios de la adihinistración púbhca, así como numérb- 
sos grupos de periodistas pertenecientes a los principales diarios de la 
Capital Federal. En Carrasco loS recibió el Consejero Nacional Dr. Al¬ 
berto Zubiría, ministros, autoridades militares y el Directorio de PLUNA 
presidido por el Cnei. \aeza. Hubo una recepción eri el Jockey Club para 
agasajar los invitados, quienes regresaron al día siguiente en aparatos de 
la flota de PLUNA, en dos vuelos especiales; el primero en el DC-3 CX- 
AFE con el Cíe. 2ferpa y de Copiloto Ricardo G. Fúster y el segundo 
horas después en el DC-3 CX-AJZ con el Cte. Eleazar Pedragosa y de 
Copiloto nuevamente Fúster. 

Los viajes regulares comenzaron el día 12 de octubre, con tres vue¬ 
los diarios a los cuales se les numeró: 101/102,103/104 y 105/106. El 28 
de octubre por la Resolución N° 16.719 se autorizó al Ente hasta cinco 
vuelos diarios; y el 22 de diciembre de 1955, por laR^oluciónN°17.010, 
se concedió el permiso para que PLUNA explotara la ruta Buenos Aires 
- Punta del Este con hasta dos vuelos diarios redorutos. 

Este considerable ainnento de vuelos internacionales, conmayor 
cantidad de prestaciones y escalas internas, trajo aparejado una Mta de 
aviones y tripulaciones que el organismo trató de siqrlir adquiriendo un 
DC-3, tomando nuevos aviadores y formando azafatas, además adquirió 
en Melilla un avión cuadriplaza para transporte de mecánicos y de entre¬ 
namiento de los pilotos en el vuelo por instrumentos. 

El 18 de noviembre de Í955 arribó a Carrasco al mando del Cté. 
Jorge Camou, con un tripulante norteamericano, un C-Al transformado 
en DC-3 que adquirió el organismo en los Estados Unidos, se trataba del 
C-47A-10-DL, número de fabricante 9226 y de serie de la USAAF 42- 
233664, matricula de los Estados Unidos NC79023, el cual fiie inscripto 
en el Registro Nacional de Aeronaves con las marcas CX-AQC el 25 de 
enero de 1956. 

Con este aparato recién llegado, en no muy buenas condiciones en 
su arreglo interno, se hizo un vuelo especial hasta Córdoba República 
Argentina el 30 de noviembre, con el objeto de repatriar a una serie de 



Oficiales de las Fuerzas Armadas de la República Argentina que se ha* 
bían eaüado en nuestro en el mes de junip; la tripulación estuvo 
formada por el Cte. Raúl Rodríguez Escalada y el Copiloto Ricardo Fúster. 
El 1ro. de diciembre regresaron pea la misma ruta haciendo escala en 
Aeroparque. 

En la priinavera de 1955 ingresaron al oigaiüsmo cuatro aviadores 
profesionales por amcurso, acudiendo aun llamado para cubrir vacantes 
como Primeros Oficiales, se trataba de: César A Soutto (cuyo brevet «B» 
N° 328 lo obtuvo el 19 de octubre de 1955). Héctor Hugu^ (cuyo brevet 
«B» N°324 lo obtuvo el 21 de jimio de 1955), AmTjal Alvarez Pérez (cuyo 
-brevet «B» N°327 lo obtuvo el 28 de agosto de 1955) y Angel Figueroa 
(cuyo brevet «B» N° 327 lo obtuvo el 13 de octubre de 1955). Tres de 
ellos ya eran fimeionarios de PLUNA: Soutto, Comisario; Huguet, 
Despachador en Meló; Figueroa, Auxiliar y Despachador; Alvarez Pérez 
tuvo una audiiáón radial eñ CX-18 Radio Sport, sobre aviación Chól, 
perdió la vida el 20 de marzo de 1960 como copiloto de un multimotor 
carguero, eri fas Mdas del Cerro Santa Cruz en el Perú. Aprovechando el 
buen momento de las relaciones (ron la República Argentina y futuros 
convenios (ron Aerolíneas Argentinas, sobre los cuales ya se había co¬ 
menzado a negociar, se consiguió que estos últimos cuatro pilotosy Jorge 
Schell, hicieran un curso para habilitarse en DC-3, en la Escuela de Vue¬ 
lo de Aerolíneas Argentinas, el que finalizó a fines de ese año de 1955. 

La ciña de pasajeros transporta(k)s seguía creciendo año a año, en 
1955 usaron los aviones de PLUNA 61.664 personas, lut 20% más que 
en 1954. También creció la carga que en 1955 sumó 179.500 kp., un 
10%más (pie en 1954. 

El 2¡5 de enero de 1956 se inscribió en el Registro Nacional de 
Aeronaves a nombre de PLUNA, el Ryan Navion - 4 número de fabrican¬ 
te 1311, matrícula CX-ANE, cuadriplaza, metálico de ala baja y tren 
retráctil; jarato que fue importado en 1951 por la firma Miller, Medeiros 
y Bastos, que los representaba y vendido el 10 de níjviembre de 1953 al 
Sr. Piero CIddone Zunino, quien a su vez en 1956 lo enajenó a PLUNA. 
Se le hábía adaptado una puerta para el equipaje en el fuselaje, en los 
talleres Pike de Melilla, como en los modelos más nuevos. Conró se 
adelantó fue utilizado para el transporte de mecánicos a campaña y tam¬ 
bién como entrenaítor del vuelo por instrumentos. PLUNA a su vez lo 
traspasó a OSIL S. A. en 1970. 

Habiendo sido autorizada PLUNA por la Resolución N°17.082 del 
P(xier Ejeisutivo de fecha 11 de enero de 1956 a efe(riuar escala en'la 
localidad de San Gregorio de Polanco, en el departamento de Tacuarembó, 




















en un campo de atexrizaje que preparó el organismo a unos cinco kilóme¬ 
tros al norte, se comenzó con e^paraífes enenero d^e^l^ 
vuelos Nios. 3 y 4, Montevideo - Rivera - Arti gas y regreso. Días más 
tarde, por la R^olución N°17.285 del 22 de febrero se autorizó a supri-^ 
mirlos en aquellos vuelos e incluidos en los N° 21 y 22, Montevitfeo - 
Durazno - Tacuarembó - Rivera, servicio que había sido autorizado el 20 
de octubre de 1954 por el Decreto N“ 23.780, con la escala en Tacuarembó 
cuando se habilitará el aeródromq dé esa ciudad, cosa que se hizo el 29 de 
febrero de 1956, como se verá. 

Nuevamente Tacuarembó es escala de PLUNA; 

Ingresan otros aviadores 

El 29 de fdjrero de 1956 se inauguró a media mañana, la escala en 
Tacuarembó que había quedado suspendida desde tiempo atrás. Ese día 
se estrenó el aeródromo acondicionado por PLUNA a siete kilómetros 
de la ciudad y una aeroestación provisoria, con im vuelo especial y imo 
regular, efectuados ese día, dejando establecida la conexión de esa ciudad 
con Montevideo y el resto de la República, dentro de los vuelos 21 y 22 
(Montevideo - Durazno - San Gregorio - Tacuarembó - Rivera), tres días 
por semana, lunes, miércoles y viernes. En el DC-3 del vuelo especial, 
que era comandado por Raúl Rodríguez Escalada, vino una embajada o 
delegación, de autoridades del Ente, de la Aeronáutica Civil y del Poder 
Ejecutivo y Legislativo; también fúerori periodistas e invitados. Los reci¬ 
bió el Gerente de la nueva agencia de PLUNA abierta el día anterior en la 
intersección de las calles 25 de mayo y Gral. Artigas, Sr. Juan A Quinteros, 
integrantes del Consejo Departamental, miembros de la Aociación 
Amigos de PLUNA otras autoridades y numeroso público. Hicieron uso 
de la palabra, exaltando lá significación del momento, el Presidente del 
Consejo Departamental, Sr. Vidal; el Presidente de la Asociación Ami¬ 
gos de PLUNA, Sr. Puentes Chiessa y el Presidénte de PLUNA, Cnel. 
Eusdrio B. Vaeza. En ésa oportunidad el Cnel. Vheza hizo declaraciones 
a la prensa, descartandó lá elección que había hécho él Directorio ante¬ 
rior por mayoría (tres en cinco) dé los aviones Convair «340», dando a 
conocer que el Directorio actual por unani mi dad seleccionó el Vlckers 
Viscount para las líneas internacionales, cuya adquisición se haría por 
negociación directa con la fabrica. 

En marzo de 1956, luego del concurso correspondiente, ingre¬ 
saron al organismo cuatro aviadores profesionales, quienes acudie¬ 
ron al llamado de PLUNA para ocupar puestos de Gopilotos o Prime¬ 



ros Oficiales; elfos eran: Willliam Cabrera (Piloto Aviador Militár. 
quien había recibido su brevet el 29 de diciembre de 1948), Víctor 
AÍvarez (Piloto Aviador Militar, quien había recibido su brevet el 27 
de diciembre de 1951) Leonel Ascone (Piloto Aviador Militar, quien 
había recibido su brevet el 27 de diciembre de 1951) y Hugo Cenoz. 
funcionario de PLUNA, como mecánico de 2da. (quien había recibi¬ 
do su brevet «B» el 29 de octubre de 1952). Ascone no se adaptó á 
las exigencias del vuelo de línea aérea, pasando a ocupar por un 
tiempo un cargo de oficina. 

En esos meses del'otoño de 1956 se desató uiia campaña en la pren¬ 
sa por la expedición de pasajes gratis o a precios muy bajos, dando la 
cifra de 4.000 pasajeros de PLUNA que no pagaron sus boletos en el año 
1955, siendo los porcentajes en las líneas internacionales los siguientes; 
el 35% de los viajeros obtienen sus pasajes con descuentos que van del 
20% al 100%. El Cnel. Vaeza defiende en diferentes reportajes esta dis¬ 
posición que toma el Directorio en determinadas circunstancias, por las 
obligaciones a que se ve enfl-entado ante requeiiniientos de otros oiganis- 
mos del Estado u otro tipo de con:q)romisos, que pueden ser políticos, 
comerciales, de otras líneas aéreas, etc. El hechó es que la línea aérea, en 
casi toda su historia como Ente Autónomo, no va a escapar de este mál y 
de otros similares, como en general tienen las oigaiúzaciones admiiús- 
tradas por el Estado. 

Igualmente pasó con la decisión hecha pública de adquirir nue¬ 
vos aviones para las líneas intemacionales, a pesar de que la elec¬ 
ción evidentemente fue la mejor, pues representaba un avance en sú 
momento la opción por los Vickers, aeronaves turbohélice modernas 
y eficientes para las distancias a las cuales se pusieron en üso; no 
obstante hubo una fuerte polémica por el gasto que representa para el 
erario público la cantidad de $.7:000.000 que era su costo, por com¬ 
pra directa, intervirüendo el Tribunal de Cuentas, que observó esa 
determinación, dado que había autorizado un año "atrás la adquisi¬ 
ción de los Convair «340», por lo cual ése asuntó debía aclararse. 
Esta polémica se arrastró por un largo tiempo, con verdaderas com¬ 
plicaciones, contóse podrá ir viendo. 

Dentro del contexto del cambio de aeronaves, se inscribió la venta 
de ios cuatro D.H. Heron IB, para lo cual se llamó a licitación púbhca el 
10 de abril de 1956, realizándose el acto de apertura de las propuesta el 
24 de mayo. Esto también trajo aparejado una polémica en la prensa, 
atacando esta última disposición delDirectorió en varios diarios, inclusi¬ 
ve del partido del gobiémo, mezclando la resolución de los dos últimos 




























Directorios <»mo si fuera uno solo, siendo que las que tomaron fueron 

decisioná aniSgómcás en cüántó a la compra y al üOT 

Para vender los D.H. Heron hubo que ponerlos en orden de vuelo, con el 
fin de obtener el certificado de aeronavegabilidad y así poda efectuarlos 
vuelos de prueba que se les exigiera (los que no se realizaron por no 
halarse presentado interesados). La venta no fiie fócil y se dilató por mas 
de un año al declararse por dos veces desiertas, otros tantos llamados a 
licitación, por no presentarse comparecientes. Finalmente se enajenaron 
estos aparatos a la firma Eagle Aircraft Services Ltd. de Inglaterra, auto¬ 
rizándose su reexportación hacia ese país, por parte de los Ministerios de 
Industrias y Trabajo, de Hacienda y de Defensa Nacional, el 19 de no- 
viertíbre de 1957. 

ElPresidente del organismo. Cnel. Ensebio B. A/heza^ era un horn- 
bre emprendedor, poco conservador, y si se quiere osado para tonm 
decisiones que podían transformarse en polémicas, como se ha visto. Se 
preocupaba por el Ente que manejaba, casi como si &era un empre.sano 
dirigiendo una compañía, claro, con el Estado detrás. Por ejemplo, una 
de las reparticiones a la awl dio un itnportante empuje fue el taller 
mecánico, movilizando la gran cantidad de motores de DC-3 que foe 
quedando para ajustar, logrando que se sacaran prontos de cuatro a an¬ 
co por meSi con cuarenta operarios trabajando diariamente bajo la direc¬ 
ción de iin técnico boliviano, que había sido recomendada su contrata¬ 
ción por firmas estadounidenses, lo que perrmtió que un experm 
aeronáutico norteamericano, asesor en mantenimiento, el Sr. L,G. 
Calaway, expresara que durante su estadía en Montevideo y en el con¬ 
curso de diferentes visitas efectuadas a dependencias de PLUNA, pu o 
apreciar el progreso ampliamente satisfactorio a que llegó el talle^ 
aquella época, realizando, entre otras cosas, un «overhaul» de 4.000 
horas aun DC-3 en sesentay cinco días, cosa que antes se hacía en once 
meses; una conquista importante en el taller fue la instalación y puesta 
en fimcionamiento de un banco de prudras. Otra cosa que tuvo una 

modificaciónsustancial y que fue impulsado por el Cnel. Va^, se trato 
del cambio del local central de PLUNA, arrendando a la Caja Nacional 
de Ahorro Postal el amplio edificio a estrenar de la esqmna de la Av^. 
Agraciada y Colonia, donde estuvo tantos años el Ente Autonomo; di¬ 
cho local fue decorado por el Arquitecto Idelfonso Arozteguy que pro- 
yeaó la obra V el Arquitecto Luis A. Teperino que la puso en practica 
con la anuencia y amplia colaboración del Direaor de Arquitec^a del 
Ministerio de Obras Públicas; la inaü^ración tuvo lugar el 31 de julio 
de 1956. como se verá. 


Los antecedentes del «Puente Aereo» Montevideo - Buenos Aires 

La asistencia recíproca que, desde la imaación de los vuelos de 
PLUNA a Buenos Aires, se fueron prestando este orgamsmo y Aerolí¬ 
neas Argentinas, cobró fuerza legal a través de un acuerdo suscrito el 2 
de julio de 1956 en Montevideo, por Directores de ambas entidades. En 
esta importante ceremonia estuvieron presentes los •Ministros de Indus¬ 
trias y Trabajo, Fermín Sorhueta y de Defensa Nacional; Florentino 
Guimaraens; el Director General de Aeronáutica Civil, Ing. Agr. César 
Piacenza. el Presidente del Directorio de PLUNA Cnel. Ensebio B. Vaeza. 
el Secretario del Dirertorio. Escribano Jaime Oliver de la Torre, altos 
funcionariós del Ente y en representación de Aerolíneas .Argentinas su 
Interventor, Juan C. Masón Lugones. Este documento constituyó un fir¬ 
me paso en las cordiales relaciones que mantenían las dos aerolíneas en 
aquella época, el cual puede decirse que estableció losijrígenes del actual 
«íhiente Aéreo», pues determinaba que las instalaciones, personal de tie¬ 
rra y oficina administrativa de una y otra entidad en Montevideo y Bue¬ 
nos Aires estuvieran a disposición para el desarrollo de las actividades de 
cualquiera de los organismos signatarios, alcanzando la reprocidad no 
solo a la asistencia técnica, sino a todo lo relativo al despacho de pasajes, 
equipajes y carga. Este convenio tuvo un carácter provisorio hasta que; 
los bancos oficiales de ambos países acordaron el tipo de cambio que 
tenía que regir, el que finalmente se acordó fiiera con el tipo de cambio 
M mercado ííbrc de \ - -r 

En julio de 1956 se formó en PLUNA una Escuela de Stewardess o 
Comisarios (hoy Azafatas) a la cual concurrieron seis aspirantes: Gladys 
Nuñez, Inge Hof&naim (Miss Uruguay 1955), Nelly Cantisani, Maruja 
Q. de Grinner, Celia Pascoll e Inga Pons (estas dos últimas habían ingre¬ 
sado en 1955); la Jefe del Grupo era la Srta. Rosa (Ita) Lloret quien había 
ingresado a principios de 1954. La Escuela erabastante exigente con sus 
alurrmas, pues antes de subir en los aviones se realizaba im curso técnico 
práctico con una drtración de tres meses, dmante los cuales se familiari¬ 
zaban con el medio y transitaban por las diferentes secciones del organis¬ 
mo, luego se pasaba a la Escuela, donde cada miércoles se desarrollaba 
un temario especializado a cargo de la Srta. Lloret. 

A medida que pasaba el tiempo y arrmentaba el número de funcio¬ 
narios se formaban en el organismo diferentes enti;fedés gremiales que 
agrupaban al personal en sus especialidades. A mediados de 1956 se 
r ealizar on las elecciones en la Asociación del Personal Navegante de 
PLUNA tomando posesión de sus cargos los nuevos dirigentes en aquel 
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momento-'Sí^.; Juan C. Conti, Presidente; Miguel A. Gilardoni, Mee 
Flhin A Nadales. Secretario; Luis P. Aramburu. Tesorero; y 
nía, Rubén Acosta y Washington Vecino. Vocales. 

Inauguración del nuevo edificio de PLUNA; la compra de los Vlckers 

El 31 de julio de 1956, a las 19 y 30 horas, tuvo lugar la inaugura¬ 
ción oficial del nuevo edificio de PLÚNA, en el amplio local sito en la. 
esquina de Agraciada (hoy Libertador Brig.Gral Lavalleja) y Colonia. 
El Directorio en pleno encabezado por el Cnel. Vaeza. recibió a los invi¬ 
tados especiales ente quienes se encontraban; el Ministro de Industrias y 
Trabajo, Sr. Fermín Sorhueta; el Ministró de Defensa Nacional, Sr. 
Florentino Guúnaraens; el Jefe del Estado Mayor General de .la Fuerza 
Aérea, Brig. Gualberto F. Trelles; el Director General de Aeronáutica 
Civil, Ing. Agr. César Piacenza; y otras autoridades y el fimeionariadó de 
PLUNA.. 

Este modernísimo local vino a llenar una apremiante necesidad de 
espació primordial en aquella etápa de superación del organismo, el cual 




de pasajes, así como una bien decorada y amplia sala de espera piara los 
•viajeros, ornamentaba el amplio vestíbulo un gran mural del artista Car¬ 
los Paez Mlaró, sobre motivos americanos, Como se adelantó la 
ambientación general y la distribución de oficinas estuvo a cargo del 
Arqto. Idelfonso Aroztegui en una forma práctica y funcional; en la plan¬ 
ta baja funcionaban las secciones: encomiendas, venta de pasajes, oficina 
de informes. Telégrafo Nacional, relaciones y propaganda, depósitos para 
valijas y bultos, departamento de tráfico, diversas cajas, tesorería, conta¬ 
duría, oficinas de personal y las salas de espera; en el entrepiso estaban 
ubicadas las oficinas dél Directorio;- en el subsuelo que tenía entrada 
directa pxsr la calle Colonia 1013, funcionaba la mesa de entrada y archi¬ 
vo, el despacho de impxtrtaciones y aduanas, la proveduría y los servicios 
médicos; en el octavo piso del mismo edificio, que también se arrendaba, 
se destinaba para el funcionamiento de la Gerencia, Subgerencia y Ase¬ 
soría Letrada. 

Este evento sirvió simultáneamente para homenajear a tres inte¬ 
grantes del personal navegante que habíanultrapasado las diez mil horas 
de vuelo en los aviones del organismo, lo que equivalía a un recorrido de 
dos millones de kilómetros de vuelo, se trataba de los (Zomandantes Irasí 
de León y Nilo A. Zerpay el Radiotelegrafista Eduardo Acosta y Lata, 
quienes recibieron, luego de la ejecución del Himno Nacional y pralabras 
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alusivas al hecho del CneLVáeza, insignias de oro en forma de dos alas, 
con dos brillantes, incrustados que simbolizaban cada uno un millónde 
kilómetros; la entrega estuvo a cargo de los dos Ministros a los Coman¬ 
dantes y del empleado de prista Sr. Erasmo González al Radiografista 
Acosta y Lara, como emblema de la Unidad que agrupa al personal.de 
PLUNA. , ■ ■ 

En esos momentos el personal superior que regía ios despachos de 
PLUNA era el siguiente: Gerente General, Cte. Delfín Díaz Cibils; Suh 
Gerente, Ing. Roberto Langón; Pro Secretario del Directorio, Sr. Raúl 
Adami; Secretario Esc. Jaime Oliver de la Torre; Gerente del Dpto. de 
Tráfico, Sr. Mario M. Artagaveytia; Sub Gerente Domingo Tassino; Con¬ 
tador General, Sr. Abelardo Garcete: Inspector Gral., Emilio Nudelman; 
Asesor Letrado, Dr. Héctor Luísi; Asesor Adjunto, Dr. Aramís Gómez 
Berisso; Encargado de Relaciones y Propaganda, Sr. Manuel Espúidola. 

Durante xm vuelo regulara San Pablo, Brasil, que se desarrollaba 
nonnalmente en el mes de agosto de 1956, el prasaje que en su rnayoria 
estaba compuesto por una delegación paulista de básquetbol, que venía 
de competir con clubes montevideanos, acompañados pwr varios perio¬ 
distas, pudieron notar y sentir como la aeronave, que era el DC-3 CX- 
AGE, entrada en una zona de tormentas, obligancto a su tripulación (que 
estaba al mando del Cte. Raúl Rodríguez Escalada, con Javier Gáspxeri de 
copiloto, Washington \fecino de Radio Opxerador, Luis P. Aramburú como 
Comisario y Glacfys Nuñez, «Stewardess») a luchar con los elementos 
por un buen lapso de tiemp», cosa que llevó a los viajeros a un gran 
estado de nervios hasta poco antes del aterrizaje en el aeropuerto de San 
Pablo, maniobra que se realizó con pjericia y seguridad, como todo el 
vuelo a pesar del temporal que tuvieron que atravesar. Los periodistas 
que viajaban con la delegación, hicieron en sus respjectivos pteriódicos 
referencia a la gira y al desarrollo del yuelo de regreso, alabándola actua¬ 
ción del Cte. y su tripnilación que los llevó con certeza al fin (tel vuelo. 
Esto resultó en su momento alentador pjara el organiáno y así lo hizo 
notar el Sr. Oscar Carrizo, delegado de PLUNA en San Pablo, quien hizo 
llegar a los órganos de prensa el vivo agradecimiento de la comptañía 
ante las amables referencias a la tripulación y a la línea aérea. 

El 12 de julio de 1956, autorizado ptor el Consejo Nacional de Go¬ 
bierno, el Directorio de PLUNA acordó adquirir en Gran Bretaña tres 
aviones Mckers Type 700 Viscount, de la fábrica Vickers Armstrong Ltd;, 
cuya operación ascendía a proco más de $ 7:000.000 al cambio oficial, 
que equivalían a378.975 libras cada uno (que incluía tanques auxiliares, 
cuyo costo era de 5.000 libras cada juego, por avión). El Viscount era un 
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avión cuadrimotor, turbohélice de ala baja, aras medidas eran: enverga¬ 
dura 28^5 nits.: largó 24,4 mts:; alto 8;05mts ;péso máximo de despegue 
63 000 libras; sus motores eran Rolls Royce Dart de 1740 S.H.P; llevaba 
48 pasajeros. 

Se tuvo en cuenta para esta compra, entre otras cosas importantes, 
el hecho que la compañía estadounidense Capital Airlines Inc. tenía en 
uso treinta y uno, veintinueve más pedidos y terminaba de firmar contra¬ 
to por quince más. La financiación fue liberal e intervino en ella el 
Embajador del Reino Unido; el 7% del total de la operación se abonó al 
firmar el contrato (31 de octubre de 1956), el 31% contra entrega de los 
aviones y el resto 62% en cuatro, letras de cambio pagaderas a intervalos 
de seis meses después de la entrega y aceptación de los aparatos. 

A principios de setiembre de 1956 viajaron a Londres, con el fin de 
ul timar ante las autoridades de la Vickers Armstrongs Ltd. los términos 
del contrato que se suscribió sobre la adquisición de los Viscount, el Ge¬ 
rente General de PLUNA Delfín Díaz Cibils. el Asesor Letrado, Dr. Héctor 
Luisi, el Gerente del Departamento Técnico Virgilio A. Tiboni y el Ge¬ 
rente. del Departamento de Operaciones de Vuelo Comandante Raúl 
Rodríguez Escalada Además unos días antes, el 28 de agosto, había 
partido hacia esa capital emxrpeael Director delorganismo Tte.2do. Walter 
Alvarado, respondiendo a una ímátación de los organizadores de la Feria 
de Farmborough, para estar présente en ese evento bianual. Nuevamente 
el viaje de los cinco integrantes del Ente, liizo que aparecieran comenta¬ 
rios negativos en la prensa, ante lo que interpretaban como abusivo el 
número de personas que salían al exterior por la compra de los aviones o 
por otras causas. 

El 31 de octubre de 1956, en la sede de PLUNA se realizó el acto en 
el que el Dirertorio del Ente firmó el contrato por el cual se adquirieron 
tres aviones Vrckérs Vrscount, cuyo costo total ascendió a la suma de 
1; 136.955 libras. Estuvieron presentes además del Directorio, el Inter¬ 
ventor del Correo, Cnel. Rubén Macchi, los representantes de la firma y 
el Primer Secretario dé la Embajada britárücaHB Mac Kenzie Johnston. 
En las noticias se daba como fecha de entrega de los aparatos, el primero 
a fines de 1957 y los restantes en enero de 1958; la realidad fiie otra, el 
primero llegó en junio de 1958 y el último en abril de 1960, como se verá. 
El acto de entrega del contrato se efectuó en la Vickers House, Londres, 
por parte de nuestro Embajador ante el Reino Unido Dr. José A. Quadros 
a las autoridades de la firma. 

En el momento en que PLUNA hacía efectiva su compra, el Tribu¬ 
nal de Cuentas observaba su gestión financiera de acuerdo a una comuni¬ 


cación que esta entidad hacía al Consejo Nacional de Gobierno con la 


hallándose excedrdos nueve rubros y la casi totalidad de los demás en sus 
duodécimos, elevándose la ejecución presupuestal por todos conceptos a. 
$ 3:282.430,60, habiéndose recaudado $ 2:830.493.80, por lo que se ha¬ 
bía producido un déficit de $451,936,80: repitiéndose las irregularidades 
comprobadas en ejecuciones anteriores, razón por la cual se informó al 
Consejo Nacional de Gobierno; todo lo que dio motivos a comentarios 
adversos en diversos medios de prensa de la oposición. 

El 20 de noviembre de 1956, PLUNA cumplió veinte años de su 
fundación, en momentos en que entraba en im preríodo fundamental de su 
vida institucional al haber penetrado en la moderna era de la turbina con 
la compra de los Yiscount, con todo lo que ello significaba en cuanto a 
cambie®, sobretodo desde el punto de vista técnico y organizativo. Estos 
erbios, mutaciones y modificaciones involucrarían a gran parte delEnte 
Autónomo, de manera semejante alo que pasó con la llegada de los DG- 
3 en la época de la Sociedad de Econoima Mixta, sufiiendo las inayores 
alteraciones el personal navegante, pues varios no se adaptaron a los 
cambios, abandonando el organismo o pasado a otras reparticiones, ade¬ 
más desaparecía el radio operador y cobraba m^or importancia las ta¬ 
reas de las azafetas en detrimento de los comisarios. 

Durante el año 1956 se trarr^rtaron 98.3 50 pasajeros, más de 60% 
más que en 1955; y se llevaron 178.550 kgs. de carga, poco menos que el 
año anterior. 


Suspensión de vuelos internacionales. ~ 

Bella Unión, nueva escala interna 

El mantenirrúeiito de los vuelos al exterior cortspiraba con la 
sustentación de los infernos, no se contaba más que orn los seis DC-3 
para todos los servicios, entre los cttales Montevideo - Buenos Air es solo, 
eran tres, por día. La ruta a Santa Cruz de la Sierra en Bolivia, con los 
vuelos 19 y 20 se hacía en dos jornadas entré la ida y la vuelta; así corno 
de manera semejante los martes y los sábados se daba el servicio a Porto 
Alegre y San Pablo con los vuelos 17 y 18 en dos jomadas cada uno; 
igualmeme dos veces por semana, los lunes y sábados, vuelos 15 y 16. se 
servía a Salto y Asrmción del Páraguay, aimque solo en ima jornada. 

Evidentemente era difícil alimentar estos serricios, más todos los 
internos, con la disponibilidad de aviones de PLUNA; los talleres en esos 
años realmente se tuvieron que superar para nutrir en buena forma esa 



























variedad de rutas, pues es razonable pensar que por lo menos uno o dos 
de los aviones se encontraron parados en reparación omantenimiento. 

Todo lo antedicho y un pronunciado déficit en el eja'cicio 1956 de 
más de dos millones (k pesos, obligó al organismo a tomar una medida 
drástica, suspendiendo buena parte de los vuelos internacionales, inte¬ 
rrumpiendo los servicio a Santa Cruz. Porto Alegre y San Pablo, a partir 
del 20 de mayo de 1957, según resolución del Directorio del 30 de abril, 
dando como razón que fundamentaba tal decisión, la Mta de material de 
vuelo adecuado para seguir realizandoo esos viajes. Esta resolución, como 
era de esperar, hizo singir comentarios negativos en casi toda la prensa, 
con artículos que interpretaban la medida como el final de una aventura 
que terminó en fiacaso por haber extendido las líneas sin contar con 
aviones apropiados. A ese problemase siunaba otro que ya era endémico 
en PLUNA desde su nacimiento, sus presupuestos exc^ivos sin lograr 
financiarlos; para 1957 se había previsto casi nueve millones de pesos, 
claro que en él estaban incluidos los gastos por los estudios que el perso¬ 
nal técitíco tenía que realizar en el extranjero (Gran Bretaña y los Esta¬ 
dos Unidos) sobre los nuevos aviones Mdcers que se esperaban para fines 
de ese año, no obstante era palpable el desmedido aumento por el pago de 
sueldos y jornales, dado el crecimiento i mparable de la burocracia, como 
toda administración estatal. 

Referente al grupo de técnicos que fire necesario enviar ai extranjero 
en el correr del año 1957, varios fueron enviados en misión de estudios a 
Gran Bretaña. El 25 de julio partieron de Montevideo, el Gerente Virgilio 
Tiboni, el Jefe de electricistas Fernando Sasco y el especialista en célula 
Américo Aguirre: días más tarde hicieron lo propio los Sres.: Emilio 
Calderara y Yamandú Rugnitz para participar con Américo Aguirre en 
un curso sobre construcciones aéreas; igualmente lo hicieron M Calgaro 
y O. Glozoviski, quienes con Fernando Sasco participara en un curso 
para ingenieros electricistas, cuyo instructor era el Sr. W. Cbliard. Asi¬ 
mismo el 19 de agosto marchó para los Estados Unidosy luego al Reino 
Unido, el joven Ingeniero Industrial Mario Carlos Grignetti, también en 
misión de estudios, comisionado por PLUNA, él sería el oícargado de 
dar en Montevideo los cursos sobre motores, electrónica, etc. de los nue¬ 
vos aviones a técnicos y pilotos. En diciembre 6, salieron igualmente 
para los Estados Unidos, el Gerente de Tráfico Domingo E. Tassino y el 
jefe del servicio de abordo de PLUNA, César L; Folch, con la misión de 
■^ístudiar detalles relacionados con los servicios de los Vlckers en Capital 
Airlines, empresa que explotaba un buen número de ellos, y la forma de 
adaptarlos a nuestro medio. Todavía, en el último día de ese año viajaron 


a Londres, los C:omandantes Federico Rodríguez Escalada y Eleazar 

Pedragosa para interiorizase sobre los riueyos aparates. 

Desdeel 11 deagostode 1955, cuando acudieron a Bella Unión con 
el fin de encontrar un campo apto para la operación de los aviones de 
PLUNA, el Inspector General, Comaiidante Emilio Nudelman, el Inge¬ 
niero Asesor Ing Oscar López y el sobrestante de la Inspección General, 
Sr. Nunia Facal. el organismo no cejó de la tarea de obtener un aeródro¬ 
mo en Bella Unión, hasta qe se comenzaron los trabajos de búsqueda, 
arrendamiento, adaptación y construcción de una aeroestación, con la 
ayuda primero de una Comisión Vecinal y luego del Rotary Club y de una 
Comisión Pro PLUNA, finalizándose con la instalación de un radio faro 
y radio con sus torres, asi como del servicio telefónico. 

El servicio fue autorizado por el Poder Ejecutivo el 18 de octubre de 
1956 por medio de la Resolución N°18.384, al aprobar en dicha Resolu¬ 
ción las tarifes y la ruta que era: Montevideo - Artigas - Bella Unión y 
viceversa, vuelos 27 y 28; y Montevideo - Paysandú - Salto - Bella Unión 
y viceversa, vuelos 25 y 26. 

La inau guración del aeródromo y de los servicios a Bella Unión tuvie¬ 
ron lugar el miércoles 19 (k junio de 1957, con el vuelo de ^jertora que fue 
realizado ese día en el DC-3 CX-AFE al mando del Cte. Nüo A. ^rpa cxin 
Ricardo Fúster de copiloto y Norma Wanke de «Steward^>, viniendo como 
pasajeros; elPresidentey los Directores de PLUNA, Cnel. Eusdsio B. \^eza, 
Tte.2do.(PAM) Walter Alvarado y Dr. Teodoro Spera Vázquez; el Senador 
Raúl Cordones Alcoba; el Presidente de la Cámara de Representante Sr. 
Delfos Roche; Diputados, Ulises Pereyra Reverbel, Mario UbiUos, Miguez 
Barón, Mencfy Brum y Alberto Ruiz PririZo; el Director de la Administra¬ 
ción Nacional de Puertos, Sr. Carlos MUlo; el Inspector GOTeral de la nueva 
filial deH,UNA, Sr. Homero Saraleguy, miembros del Consejo y de la Junta 
Local; autoridade de Bella Unióny de la ciudad de Monte Casetos, R.A., ’ 
asi como el Gerente de Real Aerovías de Uruguayana, Braál. Minutos 
después aterrizó en el aeródromo, el DC-3 CX-AGE, con el cual se comen¬ 
zaron lós vuelos regulares. De esta manera empezaron los vuelos a Bella 
Unión al aeródromo con el cual en esa época y por muchos años contó esta 
ciudad, hoy desaparecido y olvidado. En el itinerano figuraba los lunes, 
miércoles y viernes en el vuelo N'’25, saliendo de Montevideo a las 07.00, 
arribandoaBella Unión alas 10.05; el vuelo N26 salía de Belk Unión a las 
10.25, llegando a Montevideo a las 13 y 20. Los martes y jueves con el 
vuelo N°27 salía desde Montevideo a las 12 y 50, arribando a Bdla Unión a 
las 15.40; d vuelo N°28 salía de Bella Unión a las 15.50, arribando a Mon¬ 
tevideo a las 18.30. 
















Luego de veinte años de actuación en PLUNA y de doce como Ge- 
raite Généial, a principios de junio de 1957 eLGte. Delfín Díaz Gibils 
renunció a su cargo para acogerse a los beneficios de la jubilación. Su 
comunión con la aviación comercial no terminó aquí, su fin real al sepa¬ 
rase de PLUNA era crear otra línea aérea, al fundar ARGO (Aerolíneas 
Gólónia S. A.) siendo su cargo el de Director Gerente, compañía que por 
muchos años dió servicio de pasajeros, correo y carga entre GoIonia y 
Buenos Aires, como severa más adelante, cuando se estudie esta empre¬ 
sa. En su lugar el Directorio nombró al Ingeniero y aviador civil Roberto 
Langón Balparda. quien ocupaba el cargo de Subgerente desde 1955. A 
su vez ascendió al hasta ese momento Secretario del Directorio, Escriba¬ 
no Jaime Oliver de la Torre a Subgerente: y al pro Secretario Sr. Raúl 
Adami a Secretario del Directorio. 

En diciembre de 1957 se retiró de PLUNA, Joven aún, él Gte. Irasí 
de León, para acogerse a los beneficios de la Jubilación, luego de más de 
diez y ocho años al servicio de la compañía. El hecho de que PLUNA 
como empresa del Estado estuviera afiliada a la Gaja del Servicio Givil, 
permitía a los aviadores que se regiañ por una situación especial, conti¬ 
nuar sú carrera profesional luego de Jubilarse, en otra caja de Jubilaciones 
como la de Industria y Gomercio, que fue lo que hicieron yarios; y lo que 
le permitió a «Gachorro» de León seguir volando en línea aérea, al ingre¬ 
sar en G.A.U.S.A. (Gompaflía Aeronáutica Uruguaya S.A.), priméro en 
los botes voladores Sunderland, luego en los Gurtiss G-46 y más tarde en 
la Aviación General. 

En el año 1957 se transportaron 92.105 pasajeros en todas las líneas 
de PLUNA, poco menos que el año anterior; y 313.800 kgs. de carga, 
ciña cien por ciento superior a la de 1956 
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Capítulo 15 

PLUNAENTE AUTONOMO 


Carrasco, Noviembre dé 1953 
D.H. 114 “Heron” CX-AOX. 


Carrasco, 1954. 
D.H. 114 “Heron” CX-AOS 
Colección Eduardo Luzardo. 


Irasí de León, Nilo A. Zerpa y Eduardo 
Acosta y Lara, 31 de Julio de 1956. . 

ios dos primeros Comandantes y el 
tercero Radiotelegrafista el día en que 
alcanzaron la suma de 10.000 horas de 
vuelo en sus vidas profecionales. 


31 de Julio de 1956. 
Azafatas en la ceremonia 
. de homenaje a 
Zerpa, De León y Acosta y 
Lara cuando alcanzarob las 
10.000 horas de vuelo. 





















Páysandú,'cífcá 195i5; .. 

Ryan Navion 4, primer esquema de pintura. 
Colección Nery Mendiburu. 


En la escuela para comisarías, las novicias reciben las enseñanzas teóricas imprescindibles. 

Julio de 1956. 


DC-3 CX-AIJ En Paysandú 1958. 
Colección Nery Mendiburu. 


Luego de reparado y 
pintado el UC-78 CX-AGC 
fué vendido; aquí se le 
aprecia en setiembre de 
1960 en Paysandú, 
con otra pintura. 
Colección Nery Mendiburu. 


CAPITULO 16 
PLUNA 

La época de ios Vickers 1958 - 1964 
Primera Parte 
Se recibe el primer Vickers Viscount 769D 

A principios de 1958 los pilotos y técnicos de PLUNA comenzaron 
a recibir un curso sobre los motores, la célula, los equipos, los sistemas, 
etc de los aviones Vickers Viscount, que se desarroUó en Carrasco por 
parte del Ing. Mario Carlos Grignetti. quien había regresado de los Esta¬ 
dos Unidos e Inglaterra, donde se había especializado. Este curso y otros 
que se llevaron a cabo por esos meses, marcaron una nmva separación 
con las viejas técnicas y puede decirse qiK con eUos se comenzó una 
nueva puesta al día, como lo que pasó con los cursos sobre el DC-3 en la 
época de Lowe El cambio, como se adelantó; hizo que varios aviadores 
no se adaptaran a él y abandonaran o se alejaran de PLUNA. 

Un notorio retiro, que no tuvo nada que ver con lo escrito anterior¬ 
mente fiie el del Cte. Emilio Nudelman en marzo de 1958, luego de 
haber formado parte de PLUNA por veintidós años, al acogerse a la jubi- 
lación. Como se recordará, fue con Walter Noack, piloto fundador de la 
entonces compañía privada, habiendo pasado por varios cargos como 
aviador y ejecutivo en esas más de'dos décadas que sirvió al uranismo. 

De acuerdo a un convenio de PLUNA con la empresa norteamericana 

Capital Airlines Inc.. los Comandantes del Ente, Juan José Ferrara y Eleazar 
Pedragosa (que fue desde Inglaterra) se trasladaron hasta Washington D.C.. 
Estados Unidos, donde en enero de 1958 comenzaron un curso; teórico, en 

simuladory eri vuelo de Vickers Viscount; finalizándolo en abril cte ese año. 

Como esa aerolínea tenía en uso una buena cantidad de estos aparatos y 
había adquirido otros tantos a la fíbrica Vickers - Armstrong, hubo que ir 
trayéndolos en vuelo desde el primero que Uegó en junio de 1955, por lo 
cual se había formado un equipo de püotos para transportarlos en «ferry» 
desde Inglaterra a los Estados Unidos, según lo opie marufestó al autor el 
Cte. Ferrara, en una de las consultas telefónicas cpie tuvo la amabilidad de 
evacuar, a medida que se iba escribiendo esta historia. 
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Además de los estudios sobre el avión que se realizaron aquí y en el 
extranjero, también con el adyeriiiniento del lluevo aparato se prepararon 
otros técnicos, no solo en mecánica, igualmente se formó una Escuela de 
Despáchadores y se realizaron cursos sobre esta especialidad aeronáutica 
en la cual ss titularon: Pedro Handler. Miguel Acerenza, Oscar Gestido. 
Alvaro Cniz, Ornar Díaz Deschamps y Raúl Velo; quienes ingresaron al 
organismo. 

A principios de junio de 1958 quedó pronto'en la fobrica el primer 
Vickers Víscount 769D cuyo, número de fabricante era el 321; había sido 
probado en vuelo el 20 de enero de 1958; foe recibido el 14 de junio y ese 
día comenzó el «ferry» transatlántico desde la base de Waybridge con su 
matrícula provisoria CX-AQN pintada en la cola, con la correspondiente 
bandera uruguaya y un escudo nacional sobré un óvalo blanco pintado a 
cada lado del fuselaje, cerca de los planos fijos de la cola. Corno todos los 
traslados de estos aviones y en general de todos los de autonomía media 
se efectuó pasando por Keflavic, Islandia; BW-8, Base dé los Estados 
Unidos en Groenlandia; Goose Bay. Canadá; y Washington, Estados 
Unidos. Allí comenzó el vuelo a Uraguay, continuando el Comandante 
Gerard Tardón al mando del aparato, quien lo había cruzado desde Ingla¬ 
terra; con él vinieron como tripulantes los Comandantes Juan José Ferrara 
y Eleazar Pedragosa, el Comisario Américo Morlino y las «Stewardess» 
(todavía en ese año, así se las denominaba a las azafotas) Rosa P. de 
Azaróla y Rosa Lloret. La rata se desarrolló de Washington a Miami, de 
allí a Panamá, Guayaquil en Ecuador. Lima en Perú, Antofegasta en 
Chile y Ezeiza; se tejaron los repuestos que se traían en el avión desde 
Inglaterra a un DC^3 de PLUNA, quedando el avión vacío con sus cua¬ 
renta y Ocho asientos, era el 24 de junio de 1958; en treinta y dos minutos 
cruzaron hasta Carrasco donde arribaron a las 17.25. Para recibirlo se 
hizo presente el Directorio de PLUNA en su totalidad, así como el perso¬ 
nal ejecutivo del organismo, diversas autoridades civiles y rrühtares de 
Montevideo y Caneloiies, al igual que el Embajador del Reino Unido en 
nuestro país, Sr. Malcolm S. Henderson, familiares, etc. 

Vino pintado con los colores cáractéristicos de PLUNA para esa 
época, plata y azul con la parte del fuselaje blanco, por encima de la 
línea de ventanillas. Fue el primer avión nacional en estar dotado de im 
radar meteorológico y otros adelantos en electrónica, los que fueron mos¬ 
trados al público al que se imitó a subir al aparato y ocupar los cómodos 
asientes. 

Luego de haber sido hberado por la Aditana y antes de que se le 
diera de alta en el Registro Nacional de Aeroriaves (cosa que ocurrió el 



12 de agosto de 1958) se realizaron varios vuelos de carácter demostrati¬ 
vo. para darlo a corurcer a autoridades nacionales y a la prensa en gerie- 
ral. El priméró tuvo lugar él 30 de juatió, sianpre con él equipo de tripu¬ 
lantes que lo trajo en «ferry»: los Qes. Gerard Tardón, Juan José Ferrara 
y Eleazar Pedragosa y adernás el Radio Operador Casimiro Elízalde: 
atendieron el servicio de abordo los comisarios Américo Morlino. Rosa 
Lloret y Norma. Wanke; se trató de un vuelo por la República de tres 
horas de duración sobrevolando Bella Unión y Salto, con el almuerzo 
servido en su transcurso. El segundo se efectuó el Iro. de julio a Buenos 
Aires, con aterrizaje en Aeroparque, fueron invitados de todos los me¬ 
dros de diñrsión, autoridades y ejecutivos de PLUNA. El tercer vuelo 
tuvo higar el jueves 3 de julio a Río de Janeiro, con el fin de explorar ése 
posible mercado y a la vez solidarizarse con el arribo del equipo brasile¬ 
ño de fútbol nuevos carrqreones del mundo en Suecia que llegaban ese 
día. El cuarto vuelo fue el sábado 5 de julio hasta Asunción del Paraguay, 
con invitados especiales del Poder Legislativo, de los Entes Autónomos, 
otras autoridades más un gnqxr de periodistas, en total 53 pasajeros y 
tripulantes. Fueron recibidos en aquella capital por el Emtejador uru¬ 
guayo Dr. Giambruno, representantes oficiales del Paragut^, miem¬ 

bros de la colectividad úrugu^ y público; tuvieron que pernoctar en 
Asunción por haberse formado niebla en Carrasco, regresando al otro día 
sin inconvenientes; claro, PLUNA tuvo que hacerse cargo de los gastos 
de las cincuenta y tres personas de esta delegación. 

En esos dias se había publicado en la prensa el Balance de Saldos al 
31 de diciembre de 1957, dando un déficit y gastos de implantación a 
amortizar de $10:785.385.05, lo que era una cifia importante. 

Con referencia a gastos extraordinarios de vuelos firustradospor mo- 
trvos meteorológicos, el diario «El Día», que no era opositor sino del 
partido del gobierno, publicó el 25 de setianbie de 1958 un pequeño 
suelto que tituló «El subsidio a los vuelos», donde da una noticia dé lo 
que pasó el martes 23 de ese mes en el vuelo de PLUNA a Asunción, en 
el cual iban 39 pasajeros, de los que 25 lo hacían gratuitamente; el vuelo 
tuvo que retomar á Carrasco por las malas condiciones del tiempo, en ese 
lapso entre la partida y el regreso hubo que servir el almuerzo. El vuelo 
retomó su ruta recién al otro día, por supuesto el servicio de abordo se 
tuvo que repetir en este segundo viaje, cosa que comentó el matutino, no 
glosando el tiempo dé vuelo, la recarga de combustible, etc. etc., como si 
eso fuera gratis. 

A mediados de 1958 el Poder Ejecutivo presentó al Poder Legislati¬ 
vo un proyecto de Ley con subvenciones a otorgarse a PLUNA, donde 














entre otras cosas importantes que mejoraban en mucho la situación eco- 
nóimca del Ente^ se contaba un aumento de la prima por pasajero - kiló¬ 
metro. pago que pasaba'aíerde^SÓTSQ^para^los vuelos iñtemosy dé $ 0 TÍ 5^ 

para tos internacionales, haciendo la salvedad de que no se trataba de 
una prima por pasajero-kilómetro volado, sino pago, concepto 
sustancialmente diferente al que regía hasta ese mninen tn por la Lev 
11.740 del 12 de noviembre de 195.1 de creación del Ente; por este pro¬ 
yecto se tendían estiihular la venta de pasajes, impidiendo que se presen¬ 
taran servicios improductivos, evitando que por el solo hecho de volar, 
los aviones genera^ subvención por el kilómetro de vuelo, con total 
prescindencia del número de pasajeros. 

Este Proyecto nó se ^robó en Diputados luego que íiiera presentado 
por la Comisión de Hacienda. Yel 15 de octubre de 1958, día de clausu¬ 
ra del Parlamento, el Senado no tuvo tiempo dé tratar otro Proyecto de 
Ley que había sido aprobado por Diputados, por el cual se annw»nt a Ka en 
$22:000.000 el capital dePLUNA, impidiendo de esta manera hacer fíente 
al pago de los dos \dckers encargados a la fábrica británica, que aún no 
habían sido entregados. Esta situación que creaba una asfixia económica 
al Ente, hizo que su Presidente, el Cnel. Eus*io B. Vaeza presentara 
renuncia a su cargo, el día 16 de octubre de 1958, exponiendo al Nfinistro 
de Industrias y Trabajo la situación del organismo y las causas que lo 
llevaron a tomar esa decisi^ en una larga nota que se dio a conocer a la 
prensa. Esta renuncia no fiie aceptada por el Poder Ejecutivo, continuan¬ 
do a su cargo, luego de habérsele asegurado que se iba a dar solución al 
problema. 

en la plenitud de su vida de aviador, cuando era considerado uno de 
los pilotos con mayor experiencia de PLUNA, a titodiados de 1958 re¬ 
nunció a su cargo y se acogió a los beneficios del retiro, el Qe. Nito A. 
Zerpa, alejándose de la compañía luego de haberla servido por más de 
doce años. Su separación no fiie defimtiva. pues un año después se le 
conttató nuevamente como instructor de DC-3, volando también en el 
Navion, dando instrumentos; poco tiempo más tarde comenzó a volar en 
CAUSA, en los aviones Curüss C-46 que adquirió e^ empresa y luego 
en la Avi^áón General, alcanzando a conqiletar 50 años de aviador. 

En diciembre de 1958 se calificaron como Pilotos de T .ínea Aérea y 
asrendieton al cargo de Comandantes, los Primeros Oficiales: Joige SchelL 
Miguel A. Figuetoa y yfilham Cabrera; habiendo realizado y aprobado 
también los cursos teóricos de Vickérs Viscount. 

El 23 de diciembre finalmente el Senado aprobó el Proyecto de Ley 
por el cual se aumentó el capital de PLUNA en $22:000.000, luego qué 


varios legisladores hicieran uso de la palabra, destacando algunos que la 
prioridad de PLUNA^de acuerdO-a-Su Ley de creación, era dar safí jefag. 
ción a los vuelos internos, entendiendo que el avión que había dado me¬ 
jores resultados había sido el Douglas DC-3 y no el Vickers, que en los 
campos dd interior existentes era imposible que operara, no obstante el 
Proyecto fue votado por veinte Senadores en vdnticuatro presentes. 

En el año 1958 se transportaron 112.462 pasajeros en todas las lí- 
ne^ de PLUNA, recuperando la disminudón dd año 1957 y aumentan¬ 
do en más de un 12% la cifiu de 1956: y 447.100 kilogramos de carga, 
también muy siq)eriór a los años anteriores. 

Al haberse probado en diciembre el aumento dd capital de PLUNA, 
esta pudo afrontar el pago de otro de los dos Mckers que aún estaban 
pendientes de entrega, por lo cual se tomaron las providendas para red- 
bir ese capital, Uquidar lo que había quedado en suspenso con la fábrica 
británica y concertar con Capital Airlines el cruce del Atlántico en «feny». 
para redbirlo en Washington, como se había hecho con el primero. 

Además el Directorio dd Ente, es imaginable que quería dejar las 
cosas arregladas lo mejor posible, dado el resultado dé las elecdones 
nacionales de noviembre de 1958, donde resultó vencedor el Partido Na¬ 
cional, que era el q»sitor, por lo cual cuando llegara el mnmantn de 
hacer entrega al nuevo Dir^orio del poder, por lo mettos que estuviera 
en Urugu^ el otro Vickers y con ambos aparatos encarar las líneas inter- 
nadonales con material moderno. 

Se recibe el segundo Vickers, CX-AQO, 

Nuevo Directorio de PLUNA. Nuevos aviadores 

El segundo Vickers Viscount 769D, cuyo número de fíbrica era 322. 
se le adjudicó la matrícula provisoria CX-AQO, había quedado en condi¬ 
ciones de vuelo el 3 de febrero de 1958, fue rectoido por PLUNA el 17 de 
abril de 1959 con más de un año cto gastos de mante nimient o, hangaraje, 
conservación, etc, lo cual significaba un aumento del precio ori ginal 
Fue traído en vuelo «ferry» por el equipo de Capital Airiines hasta Was¬ 
hington en los Estados Unidos y de allí los Co mandant es Juan José Ferrara 
y Gerard Jardon lo llevaron hasta Montevideo por la ruta del Pacifico, 
con escalas semejarites al vuelo del CX-AQN. Se inscribió en el Registro 
Nacional de Aeronaves con fecha 30 de junio de 1959. Más adelante fue 
bautizado «General José Artíps». 

Con el nuevo avión se rdtorzaron las cortas lineas internacionales, 
continuándose con las internas en DC-3. de acudido al siguiente itinérario: 
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1” Líneas internas: 

a. D(» vuelos redondos semanales en la nita Montevideo - Paysandú - 

b. Cuatro vuelos redondos semanales en la ruta Montevideo - Paysandú 
- Salto - Artigas. 

c. Un vuelo redondo diario, menos los domingos en la ruta Montevideo - 
Rivera - Artigas.. 

d. Un vuelo redondo diario, menos domingos en la ruta Montevideo - 
Treinta y Tres - Nfelo - Vichadero - Rivera. 

e. Un vuelo redondo semanal én la ruta Montevideo-Punta del Este. 

2° Líneas Internacionales: 

a. Montevideo - Buenos Aires, treinta y dos vuelos redondos 
semanales. 

b. Buenos Aires - Montevideo - Punta del Este - Buenos Aires, 
un vuelo simple semanal. 

c. Buenos Aires - Punta del Este - Montevideo - Buenos Aires, un 
vuelo simple semanal. 

d. Montevideo - Asunción, dos vuelos redondos semanales. 

Con el advenimiento del nuevo Gobierno el 1ro. de marzo de 1959, 
se fueron realizando los cambios en las cúpulas de los diferentes Entes 
Autónomos y Servicios Desentralizados, a inedida que se iba logrando el 
consenso de las diversas fecciones del Partido Nacional, que fue el gana¬ 
dor de las elecciones. Conseguida la conformidad de los señores que 
fueron designados para el cargo de Directores de PLUNA, el día 22 de 
julio fueron puestos en posesión de sus cargos de acuerdo al siguiente 
orden: Presidente, Silvestre Landoni, Vce Presidente Mt^or (PAM) Ade¬ 
mar Prego Alonso, Vocales, Arturo Olivieri. Esc. Carlos Mástalli y Fran¬ 
cisco Areco. Los dos últimos vocales pertenecían al Partido Colorado. 
Como pasó anteriormente, de todos los integrantes del Directório, el úni¬ 
co que tenía vinculación anterior con la aviación era el Mayor Prego por 
su carreta, sin tener conocimiento de aviación comercial o de dirección 
de empresas, no obstante su desenqteño fue correcto y aceptable. 

Al poco tiempo de asumir el nuevo Directorio sus funciones, el per¬ 
sonal de la Gerencia de Manteiúmiento se declaró en conflicto al no 
haberse resuelto favorablemente una reoiganización proyectada en el Di¬ 
rectorio anterior y prometida antes de hacerse cargo por el Presidente 
Silvestre Landoni a ese ñmcionariado. Esta huelga se solucionó al cabo 
de unas semanas, mejorando el orden y coordinación de los talleres me¬ 
diante la ayuda que significaba el control de un inspector para verificar la 
corrección y cahdad de cana trabajo, generalmente era un funcionario de 


capacidad y e.xperiencia que no intervenía en esa labor, se seleccionaba a 
criterio de la Gerencia de Ma n tenimiento, que en es a época estaba dirigi - 
da por el Sr. ^giíio Tiboni, siendo el Señor Francisco Bentaticort el 
encargado de los talleres mecánicos. 

En esa época continuaban en servicio seis aviones DC-3. los dos 
Vickers y el Navion, a los que había que tratar de mantener en orden de 
vírelo, así como el Líiik C-3 funcionando. 

Con las perspectivas que brindaba la adquisición de los aviones 
Vclrérs y el hecho de que era necesario completar los puestos de pilotos 
aviadores en las líneas interiores, al formarse tripulaciones para los Vckers 
con tos más experimentados en DC-3. se liabía hecho un llamado en- 
fdtrero de 1958 para concursar por puestos de copilotos entre los aviado¬ 
res profesionales nacionales. A esta convocatoria se presentaron setenta 
aspirantes, a los cuales se les realizó un examen teórico en la sede de la 
Universidad del Trabajo (hoy Consejo de Educación Técnica Profesio¬ 
nal) en la calle San Salvador, detrás de la Avda. Gonzalo Ramírez, dado 
el núnrero inusitado de postulantes; y luego de Link C-3, con más de una 
sección en el sitio donde estaba ubicado este aparato, en el Aeropuerto de 
Carrasco. 

Las pruebas para el concurso y la evaluación de los resultados se 
extendieron por casi todo el año 1958. Se seleccionaron doce aviadores 
profosionales, del total de los presentados, quienes eran en orden alfobético; 
Rubén Americola (Piloto Aviador Militar, recibido el 27 de diciembre de 
1951), Juan A. Barú (Piloto Aviador Militar, recibido el 27 de diciembre 
de 1951), Juan P. Barreto (Piloto Aviador Civil Profesional, recibido el 
16 de enero de 1957), Zapicán Benavente (Piloto Avdador Militar, recibi¬ 
do el 27 de diciembre de 1951), Pedro I. González (Piloto Aviador Ovil 
Profesional, recibido el 4 de diciembre de 1957), Humberto H. Hernández 
(Piloto Aviador Civil Profesicmal, recibido el 27 dé setiembre de 1957), 
t^dllibald Hrdlicka (Piloto Aviador Civil Profesional, recibido el 3 de 
mara) de 1958), Roberto Mascaró (Piloto Aviador Militar, recibido el 29 
de octubre de .1946), Oscar Y. Miguez (Piloto Aviador Militar, recibido el 
21 de diciembre de 1952), Julio C. Monzón (Pilmo Aviador Civil Profe¬ 
sional, recibido el 9 de agosto de 1954), Jorge Navratil (Piloto Aviador 
Civil Profesional, recfoido el 10 de enero de 1956) y Aníbal Tábárez 
(Piloto Aviador Militar, recibido el 5 de enero de 1950). 

Se integraron a la Escuela de Mielo del Ente, cuyo Director era el 
Cte. Juan José Ferrara, teniendo el apoyo dei Gerente de Operaciones, 
que en esos momentos era el Cte. Carlos Estradé, a partir (fel lro.de abril 
de 1959, comenzando un curso teórico, de link y práctico en DC-3, te- 

























niendo el teórico varias materias como navegacióiL meteorología, peso y 
balanceo, etc., con diferentes profesores, el cual se realizó en un local 
situado en’laprimerrplanta dría aeroestaeiómde=6arraseorextendiém-^ 
dose junto con el Link hasta fines de octubre. A principios de noviembre 
comenzaron la instrucción en DC-3 práctica, teniendo de profesores a los 
Ctes. Nilo A. Zerpa y Saúl Garín, ambos jubilados y vueltos a contratar 
como Instructores, Garín fue ai poco tietripo presiq)uestado nuevamente. 
El 14 de diciembre de 1959 comenzaron a volar en línea aérea como 
Primeros Oficiales Oscar Miguez y Aníbal Tabárez. todos los demás lo 
hicieron en enero de 1960. 

Como ya lo había hecho en el pasado, PLUNA firmó el 2 de 
setiembre de 1959 otro acuerdo con la empresa norteamericana Pan 
American, este de «interline agreement». por el cual los pasajeros 
internacionales podían viajar desde Montevideo a Nueva York y a 
otras ciudades en el mundo, mediante la combinación de los más 
modernos aviones del momento; el turbo hélice \fickers \fiscount y el 
«Jet» puro Boeing 707, así fuera desde Buenos Aires o Asunción y 
continuar desde estas capitales a Caracas y Nueva York, y desde esta 
última ciudad a Europa y el resto del mundo. El convenio fue firma¬ 
do por el Gerente de PLUNA Ing. Roberto Langón y el Gerente de 
Pan American Sr. C.E. Mpore, estando presente los Sres. Gerente de 
Tráfico de PLUNA, Sr. Domingo E. Tassino y el Gerente de Ventas 
de PAA para Uruguay Sr. Andrés A. Medina. 

De acuerdo a una solicitud de PLUNA, el Poder Ejecutivo por la 
Resolución N®22.710 del 4 de diciembre de 1958, concedió al Ente la 
autorización para establecer y explotar un servicio de transporte aéreo de 
passgeros, correo y carga entre Montevideo y Río de Janeiro, con las esca¬ 
las en Porto Alegre y San Pablo. Estos vuelos que se efectuaron solamen¬ 
te con aviones Mckers, comraizaronen la primavera de 1959, reínidándose 
con ellos d tráfico con Porto Alegre y San Pablo que se había interrumpi¬ 
do en mayo de 1957 e inaugurándose la ruta a Rio de Jandro, lacual con 
este tipo de material aéreo era competitiva con otras compafiias. Los 
yuelos eran tres veces por Semana, saliendo de Montevideo; los lunes, 
miércoles y viernes y de Río de Janeiro; los martes, jueves y sábados. El 
10 de noviembre de 1960, ya con esta línea consolidada, PLUNA inaugu¬ 
ró su agenda en un local propio de Río de Jandro. 

En el año 1959 se transportaron 147.557 pasajeros en todas las lí¬ 
neas de PLUNA aumentando un 23.79% más que el año anterior. El uso 
de los \ficfeers, sobre todo en la rata Montevideo - Buenos Aires - Monte¬ 
video fue la causa de este sustancial aurtiento. 
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Se recibe ei tereer Vickers. 
LaAscKiación^^^ 

El faOecímiento del Cte. Azarnbuja 
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A prindpios de 1960 el Directorio de PLUNA se deddió a papr y 
traer el tercer Vckers Mscount 769D, el cual estaba en la febrica prbrito 
desde hada casi dos años, había hecho su primer vuelo el 15 de febrero 
de 1958. 

Se le encomendó la tarea de recibirlo en Inglaterra al \^ce Presiden¬ 
te del Directorio May. (PAM) Ademar Prego Alonso, misión que no deja 
de tener sm atractivos ^a un aviador, pero el problema era más conqrle- 
jo; también se le comisionó que consiguiera una rema en el piedo final 
dado que este, había encarecido con los agregados de 
puestas en marcha, hangaraje, mano de obra, etc., durante ese tienqx) 
para mantenerlo en orden de vuelo. Con el objeto de poder exponer 
argumentos ante la fíbrica, el May. Prego solidtó a la Contaduría del 
Ente, que estaba en manos del Contador José i^jelardo Garcete, el esta¬ 
do de cuentas para poder compararla con la enviada por la X^ckers 
Armstrong Ltd. y le remitieron tres diferentes, con distintas cantidades 
finales al ir creciendo la deuda por los gastos para mantenerlo en orden 
de vuelo. En los primeros días de febrero el May.Prego marchó hacia 
Gran Bretaña. En la fábrica después de varias escaramuzas con la perso¬ 
na encargada de la terminación del negocio, con quien no llegó a ningiít^ 
acuerdo, lo atendieron otros altos ejecutivos, que ultimaron el asunto 
ofreciendo dos mil libras (2.000 libras) en repuestos del avión cómo re¬ 
baja del precio final, lo cual se vio forzado a aceptar, recibiendo el avión 
. el II de febrero de 1960. 

A los pocos días, al mando de la tripulación de la Capital Airlines de 

los Estados Unidos más un Navegador profesional con su equipo dectróni- 
co y el May. Prego de pasajero, partieron de In^aterra hacia Anrérica en 
vuelo «feny», sin tanques auxiliares externos («slip íúel tanks»),. como es 
normal para estos casos en un aparato de distandas medias^ dd)ido a que no 
fue posible recibirlos desde hfentevideo a tiempo para el vuelo a causa de la 

lentitud de los trámites en nuestra Aduana, por Iq cual el May. Pr^ deddió 
párbr sin ellos. En los dos vuelos anteriores se emplearon tales tanques, que 
quedaba en Montevideo luego del arribo del vuelo «ferry», sin que se les 
diera In utilidad, costando cada uno una buena cantidad de libras, lo cual 

deadió al M^. Prego a tratar de usarlos en este liltimo viaje, pero la Aduana 
uruguaya no le permitió d ahorro. 
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^fapor medio déla ayuda <fel Agregado Ae,o^«*^. 

Cnel(PAM) Juan A.P. Vdlanueva. su secretana y el í"® 8° “ ^ 

gadierGeneral (USAF) FrankL. Gaüer. 
colionado en nuestro país y, era y es considerado 

Umguay-.conellossolucionóelproblema, 

atiesdiferentesempresas. TambienconelTte.CnelGadCTKC ^ 

en préstamo los botes, salvavidas, radios. ®‘<=. 'l"® de&?de 

• volar sobre el agua en la nrta hacia Montev ideo (el crace de 

MéxiK) de Miami a Panama). ^ uahía enviado a la 

PamtradadaresteapaiatoliasaMontevitoKW 
apdeeiOn fOrnmda por los Conomdantes Raol Rorta^ Ee^ 
MipelAGilaidoni,adeniásexisllaimcomratocoola^ 

üTpor el oral esta eompaüia se hacia lesporisable rtel 

hasta Uraguay, viniendo como en los welos anteno^ ^ 

la emoresa Gerard Jardon al mando del avión. Esto como ^ 
ad¿, a Bodilgaez Escalada rpre era el Coma^ y^.S„ 

PLIINA, porlocoalsenegóaveniidecoprlotode 

elvuelo hastaMontevideo de pasajero. i 

Mmo Carlos Grigrwi due subid al V,^ er. Was^^^_ 

rnííó por la ruta del Pacifico desde Panatua. M ™ 

«esiuuovedada Ca^^~p 
rieres, vino con matncula provisona CX-AQ , con esas mis- 

era323, se inscribió en el Registro Naaonal de Aeronaves con esas ims 

SpreslLule era el Cíe. Jorge Schell y el Secretano el Cte. Angel 
'"He sus enunciados más significativos era 

meenetalporlosinteresesprofésionalesygremialesdea^slK^ 

te y Prwrtder a la divulgación entre los mismos de los itóc^^ 

^^^s;^i2StS:raA^“"Ssr. 

l™^enLmdres,3VAsesoraralosasoá^ta^ 
problemas viranilados a su interés profesional. 4 C 


medios a los medios legales y técnicos, al perfeccionamiento y la mejora 
de las condiciones de trabajo, etc., etc. 

En marzo de 1960. presenta ntes de la Asociación se hici eron p resen- 
tes en Estanibul, Turquía, donde se llevó a cabo la reunión anual de 
I.F.A.L.P.A., lográndose alli formalizar la afiliación de la nueva aitidad 
nacional, por lo cual quedó en condiciones de disfiutar de todos los benefi¬ 
cios de orden gremial industrial, social, etc. que tal afiliación comportaba. 

Ante una solicitud al respecto que efectúo el organismo, el Poder 
Ejecutivo autorizó el 15 de marzo de 1960 a levantar del lado sur del 
hangar que ocupa eñ Carrasco, un local pata el almacén de rqpuestos, al 
híd)» aumentado su stock con la adquisición de los VícJeers, aviones de 
m^or porte y con otra tecnología, que exigía otra disposición y mayor 
comodidad en el acopio de sus partes. 

En un vuelo de la tarde que se iba a efectuar en Carrasco con un 
Vickers a mediados de 1960, demorado por mecánica, mientras espera¬ 
ban la finalización de la reparación, el Cte. del vuelo Jesús María 
Azambuja y su tripulación, disfhitaban en la cabina de mando de unos 
momentos de distención, tomando algunos mates. En detemúnado mo¬ 
mento la Azafeta del vuelo, Srta. WeriaHampelL le va a alcanzar uno al 
Cte. Azambuja y ante la angustia y la impotencia de todos, luego de un 
ataque cerd>ral fiilminante, ven cernió se apaga rápidamente la vida jo¬ 
ven de este aviador de 34 años, que en muy poco tiempo supo alcanzar lo 
que en el momento era lo máximo profesionalmente dentro del organis¬ 
mo, comandar los Vickers. Oriundo de Salto, había ingresado ai Ente él 
Iro. de agosto de 1955, llegando del Centro de Aviación de su ciudad 
donde era el Instructor de vudo; en diciembre de 1957 ascendió a Cte. de 
DC-3 y poco más de im año después a Cte. de Vickers. Estuvo enEstambul, 
Tiuquía, como delegado de la Asociación de Pilotos de PLUNA en la 
última reunión de I.F.A.L.P.A.; a pesar de su juventud era considerado 
una enrede de abanderado de sus colegas dé la compañía, su fallecimien¬ 
to fiie muy sentido. 

Autorizados por la Resolución N^2.071 del Poder Ejecutivo, de 
fecha 7 de agosto de 1958, dieron comienzo-a mediados de 1960 los 
vuelos que unieron Buenos Aires con núestro litoral; según el itinerario; 
Montevideo - Buenos Aires - Paysandú - Salto (vuelos 901 y 902) y re¬ 
greso por la misma ruta, con una frecuencia de dos viajes semanales, que 
se efectuaban en DC-3. 

Con motivo de la inauguración en Buenos Aires de la agencia pro¬ 
pia de PLUNA del bautismo del Mckers CX-AQP, al que se le impuso el 
denominativo de «Gral. José de San Martín», concurrió a esa capital el 

















25 de agosto de l %0 una delegadón oficial encabezada por el Presidente 

de la Cámara de Representantes, Sr. Alejandro Zorrilla.de San Martin y 

compü^ por éPR-esidente de^tüNArSrí-Silvesire^tandonMl^ice^ 

Presidente Tte.Cnel. Ademar Prego Alonso, el vocal Sr. Arturo Oüvien, 
el Jefe de Relaciones Públicas de PLUNA Sr. Eduardo M EspíiKiolay la 
Sra. Qlga Clerici de Nardone. esposa del Presidente del Consejo Nacio¬ 
nal de Gobierno, con el fin de intervenir en dichas ceremonias. El bau- 
tisino del CX-AQP tuvo lugar en la explanada militar del Aeroparque de 
Buenos Aires, oficiando de madrina la Sra. Elena Fanggionato de Frondr^ 
esposa del Presidente de la República Argentina. Luego la delegación 
oficial de PLUNA colocó una ofienda floral en él monumento al Liberta¬ 
dor Gral. José de San Martín, y por último se inauguró el nuevo local. 

El aeropuerto de El Jagüel una obra de PLUNA 

Anticipándose a la temporada estival a mediados del año 1960 las 
autoridades de PLUNA comenzaron a tratar de solucionar la situación en 
Punta del Este, al haber la Aviacirái Naval clausurad los vuelos al aero¬ 
puerto de Laguna del Sauce para aviones más pesados que el Grumman 
TBM Avenger (unas 17.000 libras) los cuales formaban parte de w*)ta- 
ción, y de esta manera impulsar un reacondiciónamiento defimtivo de 
sus pistas, dado el estado de deterioro en que se encontraban; Al ser 
bastante más pesado el DC-3 y el Vickers aúnmás que el TBM, era 
impfx ihlft que pudieran operar en ese aeropuerto sin acomodarlo, por lo 
cual en agosto habían ido a realizar una visita inspecüva el Vice Preá- 
dente Tte.Cnel. Ademar Pregj junto con el Inspector CJeneral Sr. Mano 
Artagaveytia y el asesor del organismo Ing. Oscar López; allí se diéron 
cuenta de la imposibilidad de rqparar rápidamente ese aeropuerto por la 
falta de rubros én la Comisión Nacional de Aerqtuertos (que así se déntv 
minaba lo que es hoy la Dirección General de Infiraestructura Aeronáuti¬ 
ca, D.G.I.A.), cosa de que estaba bien enterado el Tte.Cnel. Prego, pues 
el 27 de agosto.de 1959 era el Delegado de PLUNA ante ese orga¬ 
nismo, nmnbrado por el Poder Ejecutivo en esa fecha, de acuerdo a la 
Resolución N°24.719. 

En base a estos antecedentes la delegación de PLUNA busco oi otro 
lado la posible solución, yendo a visitar el Consejo Departamental del 
Maldonado. donde fiie recibida por í^ncejales y Ediles convocados por 
el Gerente de PLUNA en Punta del Este Sr. Jo^ Magariñtw. En esta 
visita y en otras se llegó a la conclusión que lo más fectible seria transfor¬ 
mar el aeródromo «Santos Dumont» (que asi se le había bautizado en 



marzo de 1957, durante la gran «revoada» en homenaje al 50® aniversa¬ 
rio del vuelo de Santos Dumont en 1906; denominación olvidada que 
habría que resiicitart de El Ja güel, e n aeropuertojy mer cial e in tema ci o- 
naJ. Se le asignó un capataz y (úteros del Consejo Dqtartamental ál íng. 
López, así como máquinas, para poder comenzar los trabajos. Se marcó 
y jalonó la pista principal norte-sury se la alargó hada el sur, talando un 
monte de eucaliptus, se preparó y se rellenó el terreno con balasto afirma¬ 
do; paralelamente se levantó un local pata la aeroestación, muy cerca de 
la pista y una pequeña torre de control, como una soludón transitoria. 
De esta manera PLUNA se aseguraba los vuelos a Punta del Este, aunque 
solamente con DC-3, que eran los aparatos que podían operar regular¬ 
mente en pista de balasto. 

El sábado 17 de didembre de 1960 se inauguró el aeródromo de El 
Jagüel, transformando en aeropuerto de pista de balasto afirmado, con el 
^bo del DC-3 de PLUNA CX-AFE, en el cual vino una delegación del 
organismo encabezado por el Mí^residente Tte.Cnel. Aderttar Prego, el 
Vocal del Directorio Sr. ArturoCflívieri y otras autoridades ejecutivas; así 
míQmn se hizo presente el Diíédor General de Aerortáutiea Civil Interi¬ 
no Sr. Aldo García Calvo. Este vuelo especial íúe redbido por el Presi¬ 
dente y Miembros del Consejo Departamental de Maldonado, efectuán- 
d<»e una ceremonia de iriauguración, dejando librado al uso este nuevo 
aeropuerto. El martes 20 de diciembre se iniciaron los servicios intema- 
cíormles entre El Jagüel y el Aerqtarque de Buenos Aires, así como la 
recepción de aviones civiles de todo el país. 

Los Diputatfos que representaban a zonas del interior del país, per¬ 
manentemente breg^an pata que PLUNA atendiera las localidades prin¬ 
cipales de dichas zonas, sin tener mucho en cuenta los perjuicios econó¬ 
micas que pudieran resultar de esos servicios, no obstante era permanen¬ 
te el asedio a los Directores del oi^ánistno para que implantaran o reanu¬ 
daran los vuelos. Algo así pásó con San Gregorio y Tacuarembó, se 
habían abandonado esas escalas en la ruta a Rivera y se reiníciaron nue¬ 
vamente el 24 de noviembre de 1960. En esa oportunidad el vuelo lo 
efectuó el Cte. Saúl Garín en uno de los DC-3 que estaba en orden de 
vuelo, de los tres en esa condición; Garín a esa altura del año ya había 
recomenzado sus tareas como Ccsnandante presupuestado, al haber ter¬ 
minado las de instructor, cosa que no ocurrió con el Cte. Nilo A. Zerpa, 
quien, como se había adelantado, ingresó en CAUSA. Las paradas en 
San GregOTio flieron muy esporádicas, pocas veces bajaban o subían pa¬ 
sajeros, no cubriéndose ese destino la mayoría de las veces; con 
Tacuarembó se cumplió conmayor asiduidad. 
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En el año 1%0 se transportaron 218.445 pasajeros en todos los avio¬ 
nes de las líneas de PLUNA, liabiendo aumentado más de un 48% con 

^respecto al año anteriorrla mayoría en4as^lmeasrinternacional«^En^rte^ 

período el organismo dio un pequeño beneficio económico de tres millo¬ 
nes, seiscientos mil pesos. 

Al comienzo del año 1961 los itinerarios de PLUNA, de acuerdo a 
la Resolución ]Sr28.042 del Poder Ejecutivo, del 7 de fdjrero de 1961 
eran los siguientes: 

Servicios internos: 

Montevideo - Treinta y Tres - Mélo - Vichadero - Rivera. Con un 
vuelo diario redondo, menos domingos. 

Montevideo - Rivera- Artigas. Con cuatro vuelos redondos sema¬ 
nales. 

Montevideo - Salto - Artigas. Con dos vuelos redondos semanales. 
Montevideo - San Gregorio - Taaiarembó - Rivaa. Con dos vuelos 
redondos semanales. 

NtonteVideo - Paysandú - Salto - Bella Unión. Con dos vuelos re¬ 
dondos semanales. 

MOTtevideo - Paysandú - Salto - Artigas. Con cuatro vuelos redon¬ 
dos semanales. 

Servicios internacionales: 

Montevideo - Buenos Aires. Con Cinco vuelos redondos diarios. 
Montevideo - Asunción. Con dos vuelos redondos semanales. 
Montevideo - Porto Alegre - San Pablo - Río de Jaireiro. Con tres 
vuelos redondos semanales. 

ívfontevideo - Punta del Este - Buenos Aires. Con un vuelo redondo 

diario. j- • 

Buenos Aires - Punta del Este. Con tres vuelos redondos díanos. 
Montevideo - Buenos Aires - Paysandú - Salto. Con dos vuelos re¬ 
dondos semanales, 

La huelga de los pilotos y sus consecuencias 

En la tarde del 6 de abril de 1961. una delegación del personal de 
vuelo de PLUNA, conjuntamente con el Gerente de Operaciones de Vue¬ 
lo. Cte. Federico Rodríguez Escalada, se entrevistaron con el Directorio 
del Ente, haciéi?doles saber que los pilotos por razones de seguridad se 
negaban a seguir volando los avioiies Douglas DC-3. La razón invocada 
para haber tomado esa drástica resolución, fue que esos aviones se en¬ 



contraban en precarias condiciones, ante la falta repuestos imprescin¬ 
dibles; avalaban la determinación con el hecho de que había quedado en 
i^Salto un DG-3ipor-fallasen unrnototyun^Mekers en Buenos-Aires-pot 
otns problemas. Por todo lo cual a partir del 7 de ábril se paralizaron los 
vuelos por razones de seguridad. 

P lanteada así la situación se convino en designar una comisión en¬ 
cargada de examinar los DC-3. la que quedó integrada por el Gerente 
Gen^ Interino y Secretario del Directorio Sr. Raúl Adami (el Ing. Ro¬ 
berto M. Langón había sido separado de su cargo meses atrás, a raíz de 
un sumario que le fuera instruido por motivos funcionales), el encargado 
del Taller Sr. Francisco O. Bentancort y dos pilotos designados sobré el 
terreno, eri el mismo Aeropuerto de Carrasco. La comiaón inmediata¬ 
mente se puso enfimcioies, trabajando hasta las cinco de la mañana del 
día 7 dé abril, terminando por conocer las razones que asistía a los pilo¬ 
tos y disponiendo algunas medidas que pemütían que los vuelos pudre- 
ran salir al otro día en rutas de emergencia; sin embargo no pudo ser. al ir 
radicalizándose el conflicto, pues los pilotos de los Vickers, entendiendo 
que el problema dd>ía ser considerado en un todo, se solidarizaron con 
sus colegas de los DC-3, paralizándose de esta manera totalmente los 
servicios. 

Los diarios de la oposición aprovecharon la coyuntura para tratar de 
transformar el conflicto en una cuestión política, atacando la posición de 
las nuvorias, tanto del Consejo Nacional de Gobierno (culpándolos de 
poner trabas y dilaciones en la aprobación del presupuesto de PLUNA), 
como del propio Directorio del Ente, de modo que esto pareciera algo 
novedoso y no se tratara de un mal endémico y añejo en el organismo, el 
cual venía arrastrándose desde antes de su nacimiento como Ente Autó¬ 
nomo, tratando de im p ulsar con estos ataques una intervención en el 
Directorio, la que era prqríciada por un sector de los pilotos. 

Al otro día, diez y ocho pilotos elevaron una nota al Directorio, 
solicitando un peritaje internacional y además dando cuenta de que nin¬ 
guno de dios volaría los aviones de pLunA hasta tanto no fueran revisa¬ 
dos por técnicos de la Douglas y de la Vidcers-Armstrong. A su vfe la 
Asociación de Pilotos de PLUNA comunicó este planteamiento de cosas 
a la Í.F.A.L.P. A. (International Federation of Airlines Pilots Associated). 

Paralelamente a todo este movimiento, la Dirección Gerieral de Ae¬ 
ronáutica Civil canceló los certificados de aeronavegabilidad de los avio¬ 
nes de PLUNA. 

El Directorio tratando de ir paüando la situación, ante esta avalan¬ 
cha de problemas implantó una serie de medidas con el fin de acomodar 
























el panorama, tratando de mantener la autoridad y la disciplina, pero a la 
vez tomando algunas determinaciones para dar solución a la cuestión 

^ lañfftaria porlos pilotoscomo. lardesrgnacióiFde Interventordel Depar»^ 
tamento Técnico al Inspector General de PLUNA, Sr. Mario Artagaveytía, 

quien a la vez oficiaba como Encargado del Departamento de Operacio¬ 
nes de Víielo, al haberse separado de ese cargo al Cte. Federico Rodríguez 
Escalada, por haberse plegado a la huelga desde el primer momento; 
repuso en sus sitios a cuatro funcionarios de la Gerencia de Manteni¬ 
miento, quienes habían sido alejados de su función, se trataba del Geren¬ 
te Sr. Virgilio Tiboni y los técnicos Sres.; Femando Sasco, Emilio 
Calderara y Gerónimo Sorrentino. 

Esta lucha sindical que paralizó a PLUNA, cuyo origen fue el esta¬ 
do insatisÉictorio de los aviones, lo cual a primera vista pareciera total¬ 
mente razonable: por seguridad y lógica, sin embargo tuvo otro modo de 
ver las cosas desde el lado de los técnicos, quienes no sólo sé defendían 
diciendo que los aviones estaban en orden de vuelo con certificado de 
aeronavegabilidad de la Dirección General de Aeronáutica Civil, sino 
tainhién que las &llas que aparecían, muelas veces eran ignoradas por la 
Gerencia de Mantenimiento, dd>ido a negligencia de los pilotos, que 
simplemente no anotaban en los libros de \aielos esas novedades, o que 
no las dejaban bien especificadas. 

Entre las causas concretas que se manejaron en la prensa en esos 
Hías de la Mta de fimdamento en el manejo del mantenimiento del orga¬ 
nismo, se puso como ejemplo el siguiente q)isodio; viniendo un \fickers 
de Asunción, en su rata uno de los cuatro motores evidenció un recalen¬ 
tamiento, lo cual obhgó a que el Qe. del vuelo decidiera detenerio (po¬ 
nerlo en bandera), solicitando a Carrasco que cuando llegara lo estuviera 
un técnico. (Tuando aterrizó la aeronave, el que apareció a controlarla 
fue un andante de mecánico, quien opinó que debía desmontarse el motor, . 
a lo cual se opuso el Cte. Al día siguiente los técnicos comprobaron que 
la falla no tenía entidad, reparándose en contados minutos. 

También la felta de repuestos y partes adecuadas por la carencia de 
i mp ortaciones dd}ido a la inexistencia de divisas u otras causas económi¬ 
cas, inciHian en el manteniniiento correcto de los aviones, usándose en 
determinadas circunstancias recambios existentes en plaza para otras 
máquinas adap tado s a las aeronaves; un ejemplo de ello eran los frerws 
de los DC-3, los que se usaban de camiones amoldados a los aviones, no 
siendo lo mismo que los originales, pues al poco tiempo no frenaban. 

El 12 de abril el probletña de PLUNA se comenzó a tratar en el 
Senado, otn exposiciones de legisladores de los partidos de oposición. 


entre ellos el Senador socialista José Pedro Cardoso, quien aseguró que 
dos meses atrás una delegación de pilotos se apersonó al Directorio de 

^PLÜNA señalándole la«luaeiónw^ se encontrad los á^óBes der 

organismo. Nuevamente se trató el tema en esa cámara el 14 de abril, 
decidiéndose oi esa sesión designar-una Comisión ¿ivestigadora, para 
que estableciera los motivos de la parahzación de los servicios de PLUNA. 
proponiéndose que la integraran cinco miembros, los Senadores: Carlos 
María.Penadés, Guillermo Stewart Vargas y José Bove Arteaga, por la 
mayoría; Fermín Sorhueta y Francisco Antúnez, por la minoría. La cual 
ddtería expedirse en un plazo de treinta días, comenzado inmediatamen¬ 
te a trabajar interrogando al Directorio, jerarcas, técnicos y'pilotos del 
organismo. 

No obstante esta medida del Senado, el Poder Ejecutivo con fecha 
21 de abril intimó al. Directorio de PLUNA para que solucionara esta 
cuestión, dándole el plazo perentorio de 48 horas para el restablecimien¬ 
to de los servicios. Ante esta situación el Directorio tomó dos medidas 
urgentes. Se envió al Sr. Artagaveytía a Río de Janeiro con el fin de que 
gestionara ante la compañía de aviación Cruzeiro do Sul, con la cual 
PLUNA mantenía lazos comerciales, el envío a Montevideo de tres me¬ 
cánicos de DC-3, capacitados pata el control de los aparatos Douglas del 
Ente; asimismo se solicitó urgente a la fábrica Víckers Armstrong de 
Gran Bretaña un técnico para la verificación de los Víckeis - Viscoünt. Y 
la segunda disposición que se resolvió, dado que varios copilotos de DC- 
3 tenían discimíles ideas en cuanto al mantenim iento de la inactividad 
laboral, fiie ofrecer a dos Primeros Oficiales, quienes ya est^an desde 
tiempo atrás prontos, luego de haber pasado todos los requerimientos 
para su promoción, el ascenso a Comandantes de DC-3, lo cual fue acep¬ 
tado por estós. Se trataba de los pilotos Víctor Alvarez y Javier Gasperi, 
los que fueron convocados por el Vocal del Directorio Sr. Arturo Olivierii 
encalado de trasmitir este ofrecimiento. La primera medida que toma¬ 
ron los flamantes Comandantes fue efectuar el 23 cte abril vuelos de pnre- 
ba a dos de los DC-3: el CX-AGE y el CX-A(5C. Los yuelos de línea se 
reiñiciaron el 24 de abril volando el CX-AQC el Cte. Alvarez en vuelos 
al Utoral y el CX-AGE el Qe. Gasperi en vuelo a Rivera, acompañados 
por cc^ilotos que no se plegaron al paro. Al siguiente día, como Gasperi 
encontró las mismas fellas que los otros Com andante »; al CX-AGE en su 
vuelo a Rivera, canceló el servicio a Rivera por Treintay Tres - Meló y 
Vichadero que se iba a efectuar, smnándose a los huelguirias. 

El 25 de abril iniciaron los controles a los DC-3 los técnicos de 
Cruzeiro y el 26 el de la Mckers. En ese mismo día el aviador civil 
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nacional Sr. Ernesto Deal Smith cumplió gestiones de mediador oficio», 
sin que sus contoctos tmieraniato^ii^^ ^ 

Srtolo. en esos días el Sr Virgiüo tiboni' Ge^^^ 

miento, había elaborado un plan de reestructuración completo de e» »r- 
vicio. el cual puesto en conocimiento de los Comandantes en • 

fiifi aprobado por estos, coniunicando que si se ponía en piacüca e 

dispuestos a ocupar nuevamente sus puestos. 

Por la prensa opositora trascendían noticias de las acüi^des de 
PLUNA y de sus escasos vuelos al interior, enfatizando sus prw emas si 
los había, como el ocurrido el 29 de abril con el DC-3 CX-AGE, jipato 
que iba la mando del Cte. Víctor Alvarez, con los copürtos A 

yHumbertoH.Hemández,EvaldoLenadeRadioOper^orytoul^^ 
de Comisario. Haciendo el itinerario hacia Meló, en la escode Tre 

V Tres falló un magnetó de uno de los motores: el Pnmer Maal Baru, 
con sus conocimientos de mecánica y su iniciativa, ayudándose con ima 
lima de uñas, desarmó el magneto y solucionó el problema en t^nto 
minutos, continuando el vueto sin más novedades. Por supuesto esto ^ 
no pasa de una anécdota, quequizá haya impresionado el «e, se s^ 
como ejemplo del mal estado de los a^iones. cuando lavertodes que este 
tipo de Éillas podían ocurrir muchas veces en aqueUas nobl^ n^ui^. 

El 30 de abril los técnicos brasileños dieron la aprobación a tres 
Douglas DC-3 para su puesta en funcionamiento. Por otta parte el Dira- 
torio dispuso que el Inspector General del ^fgamsino, S^Mano 
Artagaveytia se hiciera cargo de llevar a cabo el plan de reformas <^e 
disetó el Sr. Virgüio Tiboni. Con esta medida y la verificación dejos 
aviones por los mecánicos extranjeros, el personal de welo 
do el objetivo que se había propuesto cuando se declaro en corneto, ^r 
lo cual quedó normalizada la situación en los serwcios ^ 
recomenzándose esos vuelos el día 3 de mayo de 19fil. ^s 

demora fue mayor pues el técnico inglés no había finalizado las inspe: 

dones a ese material. , i 

De esta manera había finalizado este conflicto laboral, con la aquies- 

cenda de los pUotos a las medidas tomadas por el Directono, las cu^^ 
contemplaban los puntos que habían soliatado y les 
tías de seguridad pedidas en su momento. Esta conquiste del persond 
navegante dejó un sabor amargo en el personal de mantenirraento que » 
sintió menoscabado moralmente, demorando muchos años en volver las 

aguas a su curso. . ., , 

Mientras tanto continuó actuando la Comisión Invesup 
Senado, interrogando a todos los protagonistas de esta situación, demo- 
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rándose la finalización de las actuadones. por lo tanto el prmundamien- 
to terminal. 

- v,-rLos vuelos a Buenos Aires serreinidaron el sábado 13 de mayOíOT 
dos servicios diarios en DC-3, los cuales amtinuaron con este tipo de 
máquina hasta que cotnenzaron a fimdonar los Mckers en la semana 
siguiente, luego de la finaUzación de la revisadón que realizó el técnico 
británico y los vuelos de pradia a los dos aviones que estaban funcionan¬ 
do antes del conflicto, CX-AQOy CX-AQP, pues el CX-AQN hábí a que¬ 
dado desmantelado desde 1960, aparato que se fue canibalizando para 
mantener los otros dos en orden de vuelo, luego de la falte de un repuesto 
que demoró en llegar desde su país de origen; .justamente en esos días 
comenzaron a llegar los recamaos para rehadUtar esta aeronave, ha¬ 
biéndose recibido en Carrasco veinte cajones para tal fin. 

Como en los primeros tiempos y tal continuó por siempre, PLUNA 
ai igual que otras aerolíneas efectuaba vudos espedales, «chartep> u otros 
üenominativos semejantes (solamente los vuelos taxis que se practicaron 
al principio desaparecieron), como el reaüzado el sábado IS de junio de 
1961 abordo de un \^ckers que iba al mando del Cte. Miguel Gilardoni, 
con Francisco Otero de Copiloto, Blanco Muñoz de radio - operador, 
Américo Morlino de Comisario, Norma Wanke y Olga Pita de 
«Stewardesses». Ese vuelo que partió a las 22 horas de Carrasco, ai cual 
es Hifiríl de calificar, podríamos llamarlo de presentación de la moda 
para la próxima temporada de verano. En efecto, ese ñie el motivo del 
servicio que prestó PLUNA durante sesenta minutos en la noche de aquel 
sábado, a varias casas comerciales de Montevideo que manejaban la moda 
en aquellos años, que presentaron mientras el avión volaba sobre el Río 
de la Plata, Punta del Este y Montevideo^ mallas de baño «Opahne» y 
conjuntos diseñados por manos fmieninas uruguayas, calzado de «Novus 
Creaciones», etc., que demostraron a los invitados cuatro hermosas mo¬ 
delos, todo amenizado con la música de la tradicional «Casa Praos» con 
servicio de lunch de la no menos tradicional confitería «La Mallorquí¬ 
na»; durante el vuelo CX-16 Radio Carve transmitía las instancias de 
esta presentación de la nueva colección estival. 

Las tribulaciones del Directorio de PLUNA ai 1961 no finalizaron 
con la terminación de la huelga de los pilotos, todavía faltaba considerar 
el informe de la (Comisión Investigadora del Senado, que no salía a luz; 
además como si esto fuera poco en la Cámara de Diputados también se 
interesaban por la marcha del organismo en fiarma crítica, dentro de una 
de las fracciones del partido de Gobierno. El Diputado Dr. Pantaleón L. 
Astíazarán de la UBD {Unión Blanca y Democrática) planteó en el mes 
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de junio de 1961 una interpelación al Ministro de Industrias y Tra- 
baio Dr. Angel Ma r ía Gianola de quie n dep endía PLUN A, 
efectivizánáose la entrada á sala de dicho Ministro el 7 de agostó, 
con la presencia del Presidente de PLUNA Sr. Silvestre Landoni y 
escaso núinero de Diputados. La intervención del Dr. Astiazarán co¬ 
menzó con varias denuncias de hurtos que se efectuaron en el orga¬ 
nismo, según una información que eí Vocal del Directorio Sr. Arturo 
Olivieri le hiciera personalmente, por lo cual se había decretado tiem¬ 
po atrás ün sumario administrativo y se dio intervención a la Justi¬ 
cia, sin que hasta ese momento saüera nada a luz de todo ello, conti¬ 
nuó el interpelante dando cuenta de que en los aviones \^ckers en su 
viaje a Asunción llevaban muchos asientos vacíos y muchos cajones 
de whisky ocupando esos espacios y también dijo que en una oportu¬ 
nidad iban 8 ó 9 pasajeros y 54 cajones de dicha bebida, sin más 
irregularidad que la de preferir el ^isky a los pasajeros; luego se 
refirió al «desquicio administrativo» que reinaba en el Ente, revela¬ 
do entre otros por el propio Vicepresidente dé PLUNA Tte.Cnel.(PAM) 
Ademar Prego Alonso, según consta en actas del Directorio, donde 
se denuncian desobediencias e indisciplinas de funcionarios, omi¬ 
siones de informes, etc. ; recalcando el interpelante que, «todos estos 
hechos demuestran que en PLUNA existe la más completa anarquía 
y que el Ente ha entrado en pleno tirabuzón». El motivo de la inter¬ 
pelación, según el Dr. Astiazarán, era para que el Ministro informa¬ 
ra sobre lo que pensaba hacer el Poder Ejecutivo ante estos hechos y 
los que el propio Gobierno había denunciado ante el Parlamento^ Al 
cederle la palabra al Ministro, este solo pudo comenzar su discurso, 
diciendo que en aquel momento subsistían las irregularidades y en 
ese momento la Cámara quedó sin núihero, no podiendo fúndamen-, 
tar su afirmación, dándose por terminado el acto. 

La aspiración de PLUNA para establecer servicios aéreos 

a los Estados Unidos comenzó en 1961 

Antes de mediados del año 1961 el Directorio de PLUNA formuló 
ima soheitud al Poder Ejecutivo para establecer servicios aéreos a los 
Estados Unidos, avalada por sus asesores especializados. Además a re¬ 
querimiento del Directorio el especialista en Derecho aeronáutico Dr. 
Alvaro Bauzá Araújo se expidió a mediados de juitio de 1% 1, acerca de 
esta solicitud aprobándola, dado que normalmente los tráimtes para la 

obtención délas autorizaeionessedemoraban3ó4años en aquella época. 



Postergar este pedido, según el Dr. Bauzá. hubiera im plicado Püaahlpp pr la 
posibilidad para que empresas nacitmales solo de nombre, luego de obtener 
; la autorizadón deLgobiauo urugu^o eubase a una legislación anarmnif^ -v— 
y no protectora de los intereses nacionales en este ámbito, aplazarían deñni- 
tivamente la aspiración de PLUNA, etc., etc. Por lo cual finalizaba, existían 
claras razones de política ^ronáutica nacional e internacional que aconse¬ 
jaban el pedido efectuado por PLUNA, del que se hará uso q>ortunamente 
en las circunstancias o condiciones que taníbién mencionaba que se hubie¬ 
ran satisfecho las necesidades internas e internacionales re gion al es 

Como se puede colegir después de leer estos argumentos, pare¬ 
cería que en aquel temprano y ya lejano periodo del Ente, en pocos 
años quedaría en condiciones de llegar a los Estados Unidos con los 
aparatos adecuados y competitivos, cosa que hoy nos parece harto 
dificil, no porque faltara capacidad en el personal, pero sí material y 
económica, en la forma en que estaba encarado el organismo. No obs¬ 
tante no sabemos si por justificar cargos o desviar la atención o por otra 
causa desconocida, sus asesores estuvieron de acuerdo con el Directorio 
en fomentar en el Poder Ejecutivo esta determinación. 

Lo cierto es que el 5 de diciembre de 1961, por la Resolución 
N°29.976, el Poder Ejecutivo se decidió a otoigar la autorización 
para establecer y explotar los servicios aéreos de pasajeros, correo y 
carga entre Montevideo y Miami en los Estados Unidos, con escalas 
en Buenos Aires, Santiago, Lima, Guayaquil y Panamá; y además 
entre Montevideo y Nueva York, con escalas en Porto Alegre, San 
Pablo, Río de Janeiro, Belén, Puerto España y Miami; con una fre¬ 
cuencia de dos vuelos redondos semanales en cada una de las lineas 
mencionadas. Solo siq)edítada esta autorización a los permisos que ddjen 
acordar los gobiernos de los estados interesados. Se fijó im plazo de seis 
meses a partir de la notificacirái de la resolución, para que PLUNA iniciara ‘ 
el servicio autorizado. De más está decir que aún Ik^ estamos esperando la 
iniciacióa 

En ese año de 1961, PLUNA cumpUó veinticinco años de su creacióa 
Entre los.eventos del programa cotunemorativo, se previó un concurso de 
afiches o «posters» que evocaron la fecha del 20 de iKJviembre de 1936. Este 
concurso tuvo lugar en el mes de setiembre, el jurado estuvo integrado por 
representantes de ADIPUV]^, PLUNA y los concursantes, quienes fueron 
respectivamaite los Sres.: C¿sar Bisio; Raúl Adami y Eduardo Eqxndola; y 
Arq. Alberto Miñoz del Campo. El triunfedor resultó ser el Lema «Fiesta 
1» perteneciente al Sr. Ayax A. Bames. Ig ualment e el organismo acuñó una 
medalla evocátiva ceidrrando la fecha. 
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Para conmemorar este aniversario se invitó especialmente al ex Mi¬ 
nistro de Gran Bretafía en Uraguay en el momento de la fimdación de 

PLÜNArSir Eugen Nüllington-Drakei^mo sus ocupadones ICrimpi^— 

dieron venir a Montevideo, en su lugar acudió Ladk Effie, su esposa, que 
viajó desde Europa. 

El principal festejo tuvo lugar el domingo 19 de noviembre de 1961. 
con una gran cena servida en el Parque Hotel, estando presentes entre 
otros: los fundadores de la compañía, hermanos Márquez Vaezá, Lady 
Effie. el Presidente del Senado Juan Carlos Raffo Frávega, el Ministro de 
Defensa Gral.Modesto Rdjollo, el Inspector General del Ejército Gral 
Omar Porciúncula, el Presidente del Tribunal de Cuentas Escr. Esteban 
Rostagnol Bein, el Director General de Aeronáutica Civil Ing. Agr. Cé¬ 
sar A. Piacenza, el Sub Director Aldo García Calvo, el Presidente de la 
Cámara de Aeronáutica Gral. Tydeo Larre Borges, los primeros pasaje¬ 
ros, ex Directores, funcionarios, invitados, etc., los que fueron agasaja¬ 
dos por los Directores del momento y el Jefe de Relaciones Públicas y 
Propaganda Sr. Eduardo Espíndola. 

A su vez la Asociación de Fxmcionarios de PLUNA que presidía el 
Sr.Weimar Gorón, festejó con una reunión el 25 aniversario, haciendo 
uso de la palabra en el momento culminante su Presidente. Actos simila¬ 
res se repitieron en todas las localidades donde PLUNA.tenía servicios. 

La determinación del Directorio de PLUNA de llegar con sus aviones 
a los Estados Unidos se vio confirmada por la Resolución del Poder Ejecu¬ 
tivo aprobándola, de acuerdo a la que se pudo ver anteriormente. Por lo 
tanto, luego de efectuar los correspondientes contactos epistolares, el 25 de 
mayo de 1962 partieron para los Estados Unidos autoridades y técnicos del 
organismo, con el fin de ajustar detalles en aquel país para la instalación de 
la i<n«^ como si todo fuera corriendo sobre rieles y solo Mtaran pequeños 
arreglos para encarar tal desafío, sabiendo que no había posibilidades de 
adquirir o conseguir aviones adecuados, o la forma de poder ne^iciar con 
alguna gran empresa de aviación convenios o tratos factibles, acorde a los 
de PLUNA Evidentemente no estábamos preparados todavía para 
sobrepasar esa valla que nos obligaba la fiílta de recursos, oomo tampoco lo 
estábamos para llegar a los Estados Unidos. 

Los problemas que generaban los Douglas DC-3 a la Gerencia de 
Mantenimiento se complicaban día a día a medida que estos excelentes 
aparatos envejecían o por lo menos así pensaban los responsables de con¬ 
servarlos en orden de vuelo. La cuestión era que, a pesar de su relativa 
decrepitud todavía se Ies consideraba insustituibles para la operación en 
las pistas que tenía el país en aquellos años. Sin embargo varios pensa¬ 
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ban que había que superar esa barrera que imponía la pobreza de nues¬ 
tros aeródromos del interior adquiriendo aviones de última generación 

turbohélicesjrlos cuales con segundad4mpulsarian a’modemi 2 aflos (^ra' ‘ 

aquello del.huevo y la galUna cual era primero?). Quizá así se pensó 
cuando se adquirieron los D.H.Heron y luégo hubo que venderlos por el 
fracaso de su desenvolvimiento en campaña. 

El hecho es que hubo úna llamada a licitación pública el 28 de 
mayo de 1962 para la compra de aviones bimotores turbohélices y sus 
repuestos, cuya apertura se efectuó el 26 de julio de ese año. Solamente 
dos empresas presentaron ofertas: Waldron y Cía que representaba a la 
fábrica Ifendley-Page Ltd. de Gran Bretaña, para su avión Dart Herald de 
56 asientos; y Mario S. Musso en representación de Fairchild Strato s 
Corporation ( Fokker de Holanda), para su avión Friendship F-27 de 44 
asistes. Se formó una Comisión de Compra que presidía el Gerente 
General Ing. Roberto Langón, para el estudio de las ofertas. Aimque la 
propuesta del Dart Herald era muy ventajosa, a buen precio y buena fi¬ 
nanciación, se desestimaron ambas ofertas por unanimidad de la Comi¬ 
sión, que manifestó que se oponía a la adquisisción de aviones turbohéh- 
ces por el problema de las pistas. 

En esos días llegó a Carrasco un avión Dart Herald, con el fin de 
demostrarlo a PLUNA, A pedido del Vice-Presidente, Tte.Cnel. Ademar 
Prego, el Cte. Nilo A Zerpa lo probó en un vuelo a Meló, donde los 
pilotos irunediatamente después del despegue en el vuelo de regreso, con 
una carga regular, pararon un motor manteniéndose en el aire y ascen¬ 
diendo sin inconvenientes. 

En el año 1962 la Gerencia de Relaciones Públicas del organismo y 
las Comisiones vecinales de las diferentes ciudades que servía PLUNA 
en el interior, organizaron una serie de concursos entre los jóvenes, con 
el objeto de premiar aquellos que se hubieran destacado en el año 1961. 
Los que resultaron ganadores entre los üceales, escolares, empleados de 
comercio, obreros viales, etc., tuvieron como galardón visitas durante . 
cuatro a días Montevideo, con todos los gastos pagos; en las visitas esta¬ 
ban incluidas todas las dependencias de PLUNA. De esta manera el Ente 
cumplía una misión social con estos jóvenes, que se fueron relevando por 
buena parte del año, llegando de lugares sino distantes, apartados, como 
San Gregorio de Polanco en Tacuarembó: Bella Unión en Artigas: 
Vichadero en Rivera, etc.,etc. No sabemos si esos gastos eran solventables 
con la economía siempre tan deteriorada del Ente. 

Los itinerarios internos y al exterior en 1962 en invierno y verano.. 
continuaron semejantes al año anterior, habiéndose soüdtado al Poder 
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Ejecutivo V a las autoridades argentinas una escala en Mercedes, Uru¬ 
guay, en los vuelos 901/902 (Montevideo - Buenos Aires - Mercedes - 

Paysandü - Salió yvicevérsajr T , 

Al corresponder en noviembre de 1962 las elecciones nacionales, 
varios jerarcas de la adtñinistración pública, al acercarse ésa fecha, pre¬ 
sentaron renuncia a sus cargos para dedicarse de lleno a la contienda 
política. Eso fue lo que aconteció en PLUÑA con los Sres. Silvestre 
Landoni, Presidente del Directorio y Francisco Areco, Vocal, quienes 
diirtitieron a sus puestos a fines de setiembre de 1962 y fueron sustitui¬ 
dos el día 8 de octubre por los Sres.: Luis A.Vargas Brito y Juan Luis 
Puntigliano, respectivamente, los que fueron impuestos en esos cargos 
por el Sub Secretario del Ministerio de Industria y Trabajo Dr. Aller 
Pesquera. 

Nadie esperaba lo que iba a pasar veinticuatro horas después de este 
relevo, pero estamos seguros que el terrible y doloroso accidente que en¬ 
lutó a todo el personal de PLUNA, debe haber sido un rudo golpe para el 
flamante Presidente del orgaitismo. 

El trágico accidente del 9 de octubre de 1962 

El DC-3 CX-AGE estuvo en el taller por varios meses mientras le 
pfrfhia han el «overhaub> o revisión general, al haber completado otras 
5.0(X) horas de vuelo. Al finalizar los trabajos correspondiaites a este 
tipo de control (incluido la realización de tareas de reparación de super¬ 
ficies enchapadas y móviles enteladas, según licitación y labores efectua¬ 
dos a fines de 1961 y principios de 1962), fiie necesario y conducente 
hacer un vuelo de prueba del avión, como terminación de la verificación 
que realizara el Sr. Raúl Duarte, técnico inspector de la Dirección Gene¬ 
ral de Aeronáutica Civil, con el fin de otorgar el certificado de 
aeronavégabilidad; pw lo cual el 9 de octubre de 1962 a la hora 15:00 se 
decidió hacer dicho vuelo en Carrasco. 

Como tantas veces que se efectúan estos vuelos, acompañan a los 
pilotos y al inspector varios de los mecánicos que tuvieron la responrabi- 
liHaH de las obras. Por eso en ese día partieron en el CX-AGE además de 
su tripulación compuesta por el Cte. Hugo Cfenoz, el Primer Oficial Rubén 
Americola y el Inspector Raúl Duarte, los técnicos éspedalizados: Adol¬ 
fo Caraballo. Wilson Cossatti, Pelegrino Escotto,. Antonio Soria, Angel 
de Lima, Alfiedo González Goñi y Emüio Ferrazzi (que era despachador). 
El despegue se produjo atas 15y5.horasenlapistalargaO5-23(hoy06“ 
24). ya en el aire, alguna turbulencia hizo corregir al Cte. la posición más 
baja del ala derecha y comenzó la tragedia, pues lamentablemente como 
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concluyó más adelante la Dirección General de Aeronáutica Civil, a fi¬ 
nes de 1962, con el estudio del accidente, inadvertidamente en el 


'«overhaul»?K7»=por urrerrorTÍe^rnaiiteniniientorya que si bien-las co^ ™^™^ ' 
nexiones de cables de comando del alerón eran correctas desde las co¬ 
lumnas de mando hasta los triángulos de conexión, se había invertido la 
conexión de dichos triángulos a los cables que continúan hasta la cruz 
diferencial del alerón, lo que provocaba el fúnciOnamiento invertido de 
todo el sistema...»; lo cual hizo que al pretender enmendar la inclinación 
del ala, esta ladeara o tumbara más, hasta que tocó el sudo, desprendién¬ 
dose con la caída del avión e incendio irunediato a unos quinientos me¬ 
tros de la torre de control, más adelante del punto en que se unenTas tres 
pistas de Carrasco, quedando entre las pistas «05» y «09». Sus infortunados 
tripulántes perecieron carbonizados. 

El Directorio de PLUNA reunido en el aeropuerto decidió hacerse 
cargo del gasto de los sepelios y designó, sin perjuicio de la investigación 
ofidal, una comisión para investigar las causas dd accidente, la que fue 
integrada por los Sres.:Cte. Raúl Rodríguez Escalada, Ing. Emique Jura¬ 
do y Cte. (Zollins Martin; también nombró ai Di: Atamís Gómez Berisso 
para que instruyera el sumario administrativo respectivo. 

El informe completo dd accidente se dio a conocer por la prensa d 
día 3.de enero de 1963; en d además de analizarlo y estudiarlo, la Direc- 
dón General de Aeronáutica Civil dio una serie de recomaidaciones a l 

PLUNA y por extensión a las otras líneas nadonales (CAUSA y ARCO), 
para que se ejerciera un control más riguroso prevuelo sobrdodo cuando i 

se probaba los comandos observando la corrección de los movimientos | 

(hada qué lado tenían que subir o bajar los alerones cuando se bajaba o i 

subía la rueda de control y viceversa). I 

Luego dé haber efectuado los cursos óportunos con los vuelos de 
línea en DC-3, en los cuales d Cte. Ricardo Fúster fue el instructor; rin¬ 
dieron en noviembre de 1962 la prud)acorrespondiaite para comandan- 
tes de DC-3, los Primeros Ofidales: Juan A.Barú, Pedro I. González, 

Oscar YMíguez y Aníbal Tabárez, ante un tribunal examinador integra¬ 
do por los Cites.: Juan José Ferrará, Angd Figueroa y Héctor Huget, as- 
cendiendo todos a esa categoría. 

Nuevos aviadores. Cambia el Directorio 

En diciembre de 1962 se hizo un llamado a concurso entre los avia¬ 
dores profesional^ para cargos de Primer Ofidal, dando límite de pre- 
sentadón d 12 de diciembre. A este llamado, como pasó con d anterior, 
se presentó un alto número de pilotos a disputar las vacantes existentes. 
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por lo cual la Gerencia de Operaciones de PLUNA solicitó y obtuvo del 
Consejo de Educación Secundaria, el uso para la prueba escrita de los 
"^bdW^l Lícw N°lí^eir^oca^^dél^ációnesdel"verairb^e 1963, que^" 
está situado en la-Avda. Alfredo Arocena N° 1919. 

Luego dé finalizados esos exámenes, se comenzó las pruebas en 
entrenador sintético Link C-3, en el entrepiso de la aeroestación del Ae¬ 
ropuerto de Carrasco y a su terminación se pasó a las de vuelo, que se 
re^zó en el Navion CX-ANE. 

Gracias a la amistad que imía al Cte. Juan José Ferrara con el Sr. Julio 
César Lestido (aviador civil y representante de una femosa marca de auto¬ 
móviles alemanes),este cedió en préstamo a la Gerencia de Operaciones de 
PLUNA, un salón de su gran local de ventas y exhibición en la calle Cerro 
Largo, para que en dicho salón llevaran a cabo el curso teórico de vuelo los 
seleccionados en los concursos, el cual tuvo una duración de más de ocho 
meses, es decir que se extendió por todo el año 1963. 

Los pilotos que efectuaron el curso teórico fueron en orden alfíbético; 
Alejandro Burd (Piloto Aviador Civil Profesional recibido el 1° de no¬ 
viembre de 1955), Eduardo Franco (Piloto Aviador Militar recibido el 21 
de diciembre de 1951), Julio Gutiérrez Grana (Piloto Aviador Militar 
recibido el 21 de diciembre de 1959), Washington Gutiérrez (Piloto Avia¬ 
dor Civil Profesional recibido el 30 de enero de 1953), Eruique Maurente 
(Piloto Aviador Civil Profesional recibido el 5 de diciembre de 1962), 
Honorato Pisoni (Piloto Aviador Civil Profesiónal recibido el 18 de enero 
de 1946), Washington Saldivia (Piloto Aviador Militar recibido el 21 de 
diciembre de 1959) y Armando Tayler (Piloto Aviador Civil Profesional 
recibido el 10 de enero de 1956). Todos ellos comenzaron a volar como 
copilotos de DC-3 en linea aérea, en abril de 1964, menos Saldivia, quien 
lamentablemente falleció antes, en im áccidente motociclístico. 

La línea de Río de Janeiro con sus escalas en Porto Alegre y San 
Pablo, fue perdiendo pasajeros en la primera. Porto Alegre, lo cual moti¬ 
vó que PLUNA la suspendiera a partir del 22 de enero de 1963 por la 
Resolución del Poder Ejecutivo N°33.047, pensando en reactivarla más 
adelante; sin embargo la situación no mejoró en el correr del año también 
para las otras dos escalas, por lo que hubo que reducirlas a partir del 24 
de setiembre por la ^solución del Poder Ejecutivo N°34.670, que autori¬ 
zó a solicitud del organismo las siguientes periodicidades: un vuelo re¬ 
dondo semanal entre Montevideo, San Pablo y Río de Janeiro; y un vuelo 
redondo semanal entre Montevideo y San Pablo. 

Con el accidente ocurrido en octubre de 1962, el organismo al per¬ 
der uno de los seis aviones DC-3 con que contaba, al cual se le habia 


finalizado una revisión general, es decir se les había dedicado buena par¬ 
te de rubros y tiempo del taller, tuvo que reorganizarse y tratar de suplir 

TesaseareneiaSiíisuspendíendótmporanarhéñteálphas linease W 

convocaran menos pasajeros y no tuvieran im interés social, por no ser 
lugares apartados y de dificíl acceso, como podían ser; \íchaderD o Bella 
Unión. Todo lo cual llevó a que el 7 de mayo de 1963 por la Resolución 
del Poder Ejecutivo N°33.762, a solicitud de PLUNA, suprimiera 
. temporariamente las dos frecuencias semanales que hasta ahora efectua¬ 
ba entre Montevideo - Buenos Aires - Paysandú - Salto y viceversa. 

Ligado al cambio de gobierno producido el l°de marzo de 1963. el 
cual continuó dentro del Partido Nacional, pero en otra fracción diferen¬ 
te, la Unión Blanca y Democrática (UBD), hubo una serie de relevos en 
los Entes Autónomos y Servicios Desetitralizados a partir del mes de 
jumo de 1963, haciéndose cargo de la dirección de PLUNA los siguientes 
Sres.; Ing. Manuel Ferrería Brugulat, Presidente; José A. Otamendi, 
l°Vicepresidente;Dr.Humberto Costa Ithurralde, 2‘’Vicepresidente; 
Waldemar Bastos, Director, y Gral. Carlos Bartolomé Herrera, Director. 
Este directorio se reunió durante los cuatro años de su manHatn una vez 
por semana, pues uno de sus miembros, el Dr. Costa Tthnrr^Me abogado 
de San José; venía a Montevideo solamente para la reunión semanal y 
luego retomaba a su ciudad. De más está decir que, los conocimientos o 
experiencia para dirigir una línea aérea de los nuevos miembros era to¬ 
talmente inexistente De todos, el único que tenía nociones aeronáuticas 
era el Sr. Bastos, que era aviador civil. 

El nuevo Directorio de PLUNA heredó una situación conflictiva 
con el fúncionariado, que en realidad era semejante en todos los Entes 
Autónomos, pues se venían reahzando paros por ¡aoblemas presupuéstales 
en sü conjunto. En ima reciente asamblea efectuada por la Asociación dé 
Funcionarios de PLUNA, se había acordado la elaboración de una plata¬ 
forma de mejoras presupuéstales y laborales que gravitó durante todo el 
año en la marcha normal del organismo, exigiendo una serie de aumen¬ 
tos, compensaciones, primas, sueldos mínimos, inclusión de sueldos es¬ 
peciales, afihaciones colectivas de funcionarios y familiares en centros 
de asistencia, redistribución del personal, ttc.,etc.; ¡fijando la vigencia 
de todas estas reivindicaciones con retroacti\idad a partir del l°de enero 
de 1963!. 

Ante esta escalada de pedidos con los subsiguientes paros preventi¬ 
vos, la Asociación de Pilotos de PLUNA, en presencia de jina detención 
de actividades decretada por los fiincionarios en esos días, declaró: que 
las dificultades económicas y financieras del Estado exigían soluciones 






























enéreicas originales v efiáentes para lograr una adecuada salida a 

crias v qiK toSa^debímCTMnta^iigtmctivamente, con sol^^ 

totale¿ por la creación de fuentes de trabajo, el 

finaiikktoi asegurando que: reclamar aumentos de sueldos «>lai« • 
no es la forma más conveniente de encarar el problema Y daban, segm 
^ p^Srsrno soluciones, formas de actuar sin perturbar a ^ha 

normal del organismo cosa que con el correr de las semanas y 
;rÍS!S^elcomro«con.plic6d«e™boca»to 

aflo oue corría de 1963 había tomado una gran rnagrnmd, ron un ^ 
los « nóllonos do pesos <ol cual pani la opoca ea 

considerable), teniendo un déficit 58 Ó 60 millones. 

En él el fimcionariado del Ente había puesto sus esperanz^ ^ 
roiviSíionos. asi rtsmo ol Diro<«orio lo adjudicé 
para el futuro del organismo, como podía ser la compra 
la expansión de sus líneas aéreas. 

MroumtadolDiiootorio<oabzadaol8denov.on*todol»^^^^ 

resolvió por unainimdad utilizar la asignación presnpin^ con d^o 
^':lpa do nt^dmnasy a«»izó la ad,msic^~ 
Vtckois. cayo CKto ota de apnttomadamonB S Ó WWO 
Douglas DC-3 cuvo valor era de aproximadamente $800.000. Con ^o 
nuevos aviones el Directorio tenía el propósito de encarar la 
r^s lüTX uniendo Punta del Este con Córdoba, Rosano y Nfendoza 
en ^República Argentina, teniendo como aeropuerto la B^ 
del sS^la constaba en proceso de bituminización de la pism no^- 
sur, rS seriausadaporlos Vickers. abandonando el empleo del aero- 

‘^“con St2S)ectivas se hizo un llamado a precios el 20 de no¬ 
viembre de 1963, para la adQ^sidónde un avión Vitík^«^y uh 
avión Douglas DC-3, según las condiciones que se pod^ retirar en 
Gerenda (Lieral de PLUNA. Este llamado, como se podra ver m^a - 
í^te se transformó y materializó en la compra de anco aviones DC-3. 
Los vuelos a Córdoba y Rosario se hideron años mas tarde. 

La huelga del fimcionariado de PLUNA 

En esos días de noviembre de 1963 se unió a los problemas cpe 
aquejaban al organismo, por la demora en la aprobación del 
íid Ente con parciales v asambleas del funaonanadq, otms difi- 
SS a“S v^taó, .ató. óci Di«c»nc, con» de te empica- 
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dos de PLUNA. El 24 de noviembre hubo un temporal con fuertes vien¬ 
tos en Carrasco, que hizo destrozos en varios aviones; una casilla de 

tamaño la cu al fiie arrancada de su b ase y arrojada c ontr a un DC- 
3 de PLUNA que a su vez los vientos lo movieron embistíerSo á otro 
cimilar también del organismo, y, como si esto fuera poco, al día siguien¬ 
te. al ser remolcado por un trartor, uno de los DC-3 entró ep coüsión con 
otro, sufiiendo ambos desperfectos, lo que llevó a que se iniciara un su¬ 
mario para individualizar a los responsables, pues este tipó de accidente 
se había venido reiterando, según el Directorio, lo cual hizo que la rela¬ 
ciones, que no eran buenas con los mecánicos se complicaran aún más, 
en esos momervtos en qrre los ánimos estaban caldeados por la situación 
en que se hallaba la aprobación del presupuesto, el que no había sido 
presentado en el acuerdo semanal el Consejo Nacional de Gobierno, por 
el Ministro de Industrias y Trabajo. 

El citado proyerto de presupuesto fue aprobado por el Consejo Na¬ 
cional de Gobierno a principios de diciembre de 1%3, en ese momento 
pasó a las manos del Ministro de Hacienda, Contador Raúl Ybarra San 
Martín, quien lo paralizó al encontrar rm déficit mayor al acordado. Por 
esta cau ca los funcionarios no pudieron cobrar sus sueldos del mes ante¬ 
rior, acentuándose su malestar, por el mismo fundamento el Directorio 
no obtuvo los rubros necesarios para hacer fionte atfoligartones acuciantes 
que se arrastraban de meses atrás. 

Esta situación no podía desembocar en otra cosa que en una parah- 
zación de actividades, para obligar a que las autoridades de PLUNA y del 
Estado solucionaran de una vez esta condición tan anómala, y eso fue lo 
que ocurrió. Primero, la Organización de Técnicos Aeronáuticos del Uru^- 
guay (OTAU) que integraba el personal de PLUNA que trabajaba en el 
Dpto. Técnico de Carrasco y aeródromos del interior, personal del servi¬ 
cio de tráfico, de radio de abordo, comisarios, maleteros, etc. ; en asam¬ 
blea celrtjrada la semana anterior (10 de diciembre), había deaetado 
lina huelga por tiempo indeterminado a partir del día miércoles 18 de 
diciembre de 1963 a la hora cero. Es decir que daban varios días de plazo 
para la finalización de. los probletñas con el presupuesto y su total apro¬ 
bación. Segundo, al no haberse solucionado en el plazo indicado, se de¬ 
claró la huelga, que comenzó ese miércoles 18; se paralizaron todos las 
aeropuertos del país, solo se atendió el vuelo 502 que volvía de Río de 
Janeiro con una delegación brasileña que participó en un encuentro de 
fútbol a benefirto del Dr. Caritat. 

El 21 de diciembre los administrativos de PLUNA adhirieron a la 
huelga decretada por OTAU, per lo cual las oficinas del organismo cerra- 
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ron sus puertas. Los únicos que no se solidarizaron fueron los aradores, 
pero como era imposib le movüizar los aviones, to do e l Eiite estaba para¬ 
lizado Menuasoirnán los días re réüraaban: paros solidarira^^ 

deración Ferroviaria y de la Mesa Coordiríadora de Entes Autónomos y 

Servicios Desentralizados. ■ 

Increíblemente, mientras la huelga contmuabay los aviones no vo¬ 
laban en la prensa se comenzó una campaña de prqaganda de los servi¬ 
cios direaos de PLUNA en Vickers a San Pablo y Río de Janeiro sin 

escalas a partir del 27 de diciembre. ■ „ 

El Minis tro de Hacienda introdujo modificaciones al presupuesto y 
aprobado por el Consejo Nacional de Gobierno; uno dé los problemas 
más difíciles de resolver lo constituía el aumento del pago de 1^ compen¬ 
saciones, lo cual hacia que no se encontrara una soluaon. El Consejo 
Nacional de Gobierno lo volvió a estudiar el 7 de enero de 1964 con las 
modificaciones del Ministro y lo volvió a aprobar, sin ^togo ^o no 
contribuyó a encontrar un arreglo al conflicto, el que se había vuelto día 
a día más complejo luego de su vigésimo segundo día. Fílmente la 
Federación Ferroviaria y la Mesa Coordinadora de Entes Autónomos, 
llevaron a cabo una mediación entre el Directorio y el Funcionanado, 
llegando a un acuerdo total sobre la distribución del rubro compe^io- 
nes que era lo más problemático, culminando el 9 de enero de 1964 con 
la aceptación de la fórmula por el Directorio a partir ^ la fato 1 de 
enero de 1963 El conflicto se levantó el 10 de enero a las 13.00 horas. 

En esos momentos PLUNA disponía de cinco aviones DC-3, de los 
cuales estaban en orden de funcionamiento tres. De los tres Vickers esta¬ 
ban volando dos: el CX-AQO y el CX-AQP. 

Los itinerarios eran los que estaban én vigencia desde 

el 25 de noviembre de 1963 : . -> 

Servicios nacionalesy el vuelo 901/902 del ütoral, con aviones DC-3: 

Vuelo 1/2 a Salto y regresaba: lunes, miércoles, jueves y viernes. 
Vuelo 3/4 a Rivera y regresaba: todos los días menos los domingos. 
Vuelo 5/6 a Meló y regresaba: todos los días menos los domingos. 
Vuelo 7/8 a Treinta y Tres, Meló, Vichadero, Rivera y regresaba: 

martes, jueves y sábado. . 

■ Vuelo 9/10 a Paysandú y regresaba: todos los días menos donungos. 
Vuelo 21/22 a San Gregorio y Tacuarembó y regresaba: lunes, miér¬ 
coles y viernes. , . j 

Vuelo 23/24 a Artigas y regresaba: lunes, miércoles, jueves y sabado. 
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Viielo 25/26 a Artigas y Bella Unión y regresaba: martes y viernes. 

Vuelo 91/92 a Salto, P^sandú, Mercedes, Buenos Aires (vuelo 

9CH/902j^egiesába:miartes^:Sáhado,.,, 

La novedad en este itinerario fue con los vuelos 91/92 y 901/902, 
que se hicieron al revés de como se efectuaban hasta que se suspendieron 
en mayo de 1963. 

Servicios internacionales con aviones Vickers; 

En el año 1963/64 no se realizaron vuelos a Punta del Este, al no 
haberse terminado labituminización de la pista norte-sur en Laguna del 
Sauce, habiéndose abandonado los vuelos a El Jagüel en DC-3 desde y 
haciaBuenos Aires. 

Vuelo Montevideo - Buenos Aires y regresaba; cinco viajes redon¬ 
dos diarios. 

Vuelo 501/502 a San Pablo y Río de Janeiro y regresaba al otro día; 
martes y viernes. 

Vuelo 703/704 a Asunción y regresaba; lunes y jueves. 

Cada tanto tiempo se hacía o pretendía hacer en PLUNA una reor¬ 
ganización del manejo de los talleres, con el fin de buscar su mejor mar¬ 
cha, sin que en general se diera sobre la tecla precisa, a pesar de la canti¬ 
dad de técnicos, raecárücos, obreros, etc. con que contaba la Gerencia de 
Mantenimiento (en febrero de 1964 con 290 funcionarios). El 14 de fe¬ 
brero en la tarde se paralizaron los trabajos en el hangar de Carrasco, 
para poner en posesión de sus cargos a los técnicos que en el futuro ha¬ 
rían efectiva la reorganización del Departamento de Producción del Ente, 
en su faz técnica. En ese día se comenzó un acto con palabras del, Direc-" 
tor Gral. Carlos Bartolomé Herrera, quien expuso ios lineamientos del 
p lan de reorganización estracturado por la Gerencia General y estudiado 
y aprobado por una Cornisión Especial designada por "el Directorio. El 
Director Dr. Humberto Costa Ithurralde, que también estaba presente 
invistió con los nuevos cargos a los siguientes profesionales y técnicos: 
Encargado del Despacho de la Gerencia del Departamento de Produc¬ 
ción, Inspector General Mario M. Artagaveytia, mientras dure la licencia 
por enfermedad del titular Vrgilio Tiboni; Ingeniero Jefe de Taller y 
Mantenimiento, Ing. Industrial Jaime Col!; Ingeniero Jefe de Ingeniería 
e Inspección., Ing. Ind. Guarany Cabrera; Ingeniero Jefe de Comunica¬ 
ciones y Electrónica, Ing.Ind. Dante Giannattasio; y Jefe de Taller y 
Mantenirníento, Ing.Ind. Eruique Jurado. 































Capítulo 16 

LAEPOCADELOS VICKERS 
1958-1964 


Foto presumiblemente tomada en Inglaterra LAW en castellano. 
Circa 1058. 


Paysandú, Avión con el 
esquema de pintura de 
PLUNA 
Ente Autónomo. 
Fotografía tomada en 
setiembre de 1959. 
Colección 
Nery Mendibúru. 


Paysandú, abril de 1960. 
Colección Nery Mendiburu. 



































CAPITULO 17 


PLUNA 


LA EPOCA DE LOS VICKERS 1964 - 1970 
SEGUNDAPARTE 
La aáqni^óii de a\iones DC-3 

El Directorio de PLUNA desestimó e! 26 de enero de 1964 las pro¬ 
puestas ofertadas en el llamado a precios del 20 de noviembre de 1963, 
por lo oneroso que resultaría para el Ente. Pero ante la imperiosa necesi¬ 
dad de contar con aviones DC-3 para servir las lineas intemas y asegurar 
la regularidadde losvuelosy la creciente demanda de cargas, resolvió en 
la reunión de la mañana del 20 de febrero de 1964, la adquisición de tres 
DC-3, dos para pasajeros y uno para carga y escuela de pilotos; sin 
perjuicio de un futuro llamado a licitación para aviones turbohélices nue¬ 
vos, de dos y cuatro motores. Los DC-3 serán seleccionados en los Esta¬ 
dos Uiiidos y Gran Bretaña por el Gerente de Operaciones de Vuelo 
Cte.Ing. Jorge Camou y un erqjerto en célula quienes viajarán a esos 
países la semana entrante, según el comunicado del Directorio del Ente 
realizado ese mismo día. El Ing. Camou partió para Inglaterra y los Esta¬ 
dos Unidos y se abocó a la difícil tarea de seleccionar e inspeccionar 
aviones usados, yendo hasta Hawai con ese objeto. 

Mientras tanto, como para demostrar lo difícil que es manejar una 
empresa de transportes aéreos, los problemas no dejan de surgir día a día 
y no solñconjps aviones o el personal, de la misma forma con la infiaes- 
tructura aeroportSaria^se generan difícultades. PLUNA desde tiempo atrás 
utilizaba en los vuelos a Riverael aeródtomo^d e San taña do Livramento, 
gracias a una concesióii especial del Gobierno brasileño, en esos días de 
febrero de 1964 las autoridades de ese país amenazaban coii prohibir las 
operaciones de los aviones del organismo. Finalmente el 3 de marzo de 
1964 suspendieron los aterrizajes de los aparatos uraguayos en ese aeró¬ 
dromo; ese misino día marcharon a Río de Janeiro el Director Dr. 
Humberto Costa Ithurralde y el Asesor en Derecho Aeronáutico del Ente, 
Dr. Alvaro Bauzá Araújo con el fín de realizar gestiones ante las autori¬ 
dades brasileñas relativas a la utilización del campo de Livramiento. Las 
diligencias de ambos abogados en Río de Janeiro tuvieren éxito y se fir- 




































mó un acuerdo con dichas autoridades, de solamente un año para operar 
del ot ro lad o d e la fron tera, de acuerd o a l o info rmado por el Director Dr. 
Costa íthurr^de a su regreso; los vuelos a Rivera se reiniciaróñ él II de 
marzo. • 

Esta dificultad con el aeródromo de Rivera llevaba varios años entre 
las cosas pendiaites de PLUNA, pasando de un Pirectorio a otro la futu¬ 
ra solución, siempre esperando la ayuda económica del Estado, sin que 
este se manifestara. No era fácil un desenlace rápido y feliz con este 
problema y se arrastró por unos cuantos años más, a pesar de la Comisión 
Pro Aeropuerto que se formó en el Consejo Departamental, con las fuer¬ 
zas vivas de Rivera, cuyos miembros visitaron a los Ministros de Obras 
Públicas y de Defensa Nacional y a otros jerarcas de la Adimnistración 
Pública, conjuntamente con Directores de PLUNA, sin que sé lograra 
nada con estas movilizaciones. 

A principios de abril de 1964, como se había adelantado, comenza¬ 
ron a volar en línea los nuevos Primeros Oficiales de DC-3, que habían 
finalizado los cursos preparativos para esa categoría de aviadores. 

El mantenimiento de los servicios que prestaban los Vickers en los 
vuelos al exterior se vinieron complicando tempranamente en 1964 y 3^3 
a mediados de febrero fiie necesario suspender por unas semanas la fi:e- 
cuencia a Río de Janeiro (que era la que convocaba menos pasajeros), 
reanudándola el 10 de marzo. Nuevamente hubo que suspender esa fre¬ 
cuencia y disminuir las de Asunción y Buenos Aires a partir del 7 de 
marzo, al pasar el Vickers CX-AQP a inspección general con pintura, 
cambio de tapizado y alfombras, revisación y comprobación de los efec¬ 
tos de la corrosión, etc.; quedando pronto a mediados de julio, 
reánudándose los vuelos a Río y normalizándose los de Asunción y Bue¬ 
nos Aires a partir del 20 de ese mes. 

La novedad diferente con este tipo de aparatos fue el bautismo el 
sábado 20 dé junio del CX-AQO, «General Artigas Protector de los Pue¬ 
blos Libres», en homenaje al bicentenario del nacimiento del Prócer. Ofi¬ 
ció de madrina en esa óportunidad la Sra. Sara Puga de Giannattasio, 
esposa del Presidente del Consejo Nacional de Gobierno, estando presen¬ 
tes los anteriores Presidentes y Directores de PLUNA. 

En el Ínterin, el Cte.Ing. Jorge Camou había regresado de Europa y 
los Estados Unidos, luego de haber revisado e inspeccionado treinta y 
ocho aviones Douglas DC-3 y C-47. El Directorio en base a los informes 
del Cte. Camou decidió el 13 de abril adquirir dos DC-3 en Inglaterra y 
continuar estudiando otras ofertas de los Estados Unidos por tres apara¬ 
tos semejantes. Finalmente el 4 de mayo el Directorio aprobó la compra 


de cinco Douglas DC-3, dos en Inglaterra y tres en los Estados Unidos, 
por una suma aproximada a U$S 150.000, a pesar de la observación que 
éféclnoeLTribünál'déf^üenfa^'^^^^"^ — 

La primera de estas máquinas llegó a Carrasco el 17 de jumo de 
1964 a las 19 y 20 de la noche, luego de un vuelo transatlántico. Habían 
partido de Londres el 5 de julio con una tripulación de la fi rma vendedo¬ 
ra «Handley Page» y mvo que desviarse hacia la rata dél Pacífico, ya en 
América, al no haber autorizado las autoridades brasile ñas su sobrevuelo 
a ese país. Se trataba de un Douglas C-47B-35-DK, N° de fahrieante 
33392, que había pertenecido a la USAAF (Umted States Army Air For¬ 
cé) con el N“ de serie 44-77060, luégo a la RAF (Rc^al Air Forcé) con el 
N°KN682, más tarde matriculado en Inglaterra G-AMNL, y después en 
Italia en ocmbre de 19611-TAVO, aquí se le registró con las marcas 
CX-BDB, hoy está en exhibición en el Museo Aeronáutico; fue uno 
de los dos DC-3 de los cinco adquiridos que voló en línea para PLUNA 
(el otro fue el CX-BDH), lo hizo en casi todo el año 1965. Este 
aparato vino sin documentación, con la matrícula I-TAVO, como te¬ 
nía un embargo por 23.000 libras, se pensó que tendrían que actuar los 
abogados, todo se aclaró el 7 de julio cuando llegaron sus documentos sin 
más problemas, se había demorado en Italia la anulación de la matrícula 
por motivos de lentitud burocrática. Inmediatamente se le comenzó una 
inspección y preparación, que incluía pmtura general con los colores de 
PLUNA. 

El segundo avión de procedencia británica llegó a Carrasco el 30 de 
juMo de 1964 a las 18 y 15, también traído por una tripulación de la firma 
vendedora desde Londres, fue recibido por im grapo de jerarcas delorga- 
msmo, entre quienes estaban el Gerente General Ing. Roberto Langón y 
el Inspector General Mario M. Artagaveytia Se trataba de un C-47A-1- 
DK, N“ de febricante 12083, que había pertenecido a la USAAF con el 
N“ de serie 42-92298; luego a la RAF con el N° FZ 549; más tarde a la 
KLM, matriculado en Holanda PH-TD V PH-UEV, PH-TDV nuevamen¬ 
te y PH-BDA; y por último en Italia 1-TAVE; aquí se le registró con las 
marcas CX-BDA para el «ferry», nunca votó en línea para PLUNA, fue 
usado como fuente de repuestos. 

Los restantes Douglas C-47/DC-3 se trajeron de los Estados Uni¬ 
dos, adquiridos a la empresa West Coast Airlines de Seattle, estado 
de Washington, pequeña (para los Estados Unidos) línea aérea de 
esa zona del oeste (estados de Washington y Oregon) que se despren¬ 
dió de tres de sus catorce DC-3. Los créditos de PLUNA para pagar 
los tres aviones se abrieron el 20 de julio de 1964. El Ing. Camou fue 
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el encargado de recepcionarlos en Portland. estado de Oregon y en 
Seattle estado de Washington. __ __ 

Fueron traídos en vuelo «ferry» por tripuíaciories de PLUNA. A 
raíz del nombramiento de las dotaciones para hacerlo, hubo una situa¬ 
ción enojosa entre los pilotos de los Vjckers. que fueron los designados y 
los püotos de los DC-3. que se quedaron. Resulta que los primeros tuvie¬ 
ron que'reentrenarse unas horas en DC-3 , toras que les fueron abonadas 
como extras, peijudicando a los pilotos de DC-3, quienes reclamaron las 
horas de vuelo perdidas, siendo apoyados por el Director de la minoría 
Oral. Carlos Bartolomé Herrera, el que se había opuesto al citado nom¬ 
bramiento. Además, como era lógico pensar, ios pilotos de DC-3 no que¬ 
daron muy contentos con quedarse ai Montevideo, pues un vuelo «ferry» 
de esa categoría es profesionalmente siempre bien recibido, además se 
salía de la rutina de los viajes al interior del país. 

Los pUotos partieron el 17 de julio y el 10 de agosto de 1964 Uegó a 
Carrasco por la ruta del Pacífico el primero de los aviones desde Seattle, 
vino al mando de los Ctes.iRaúl Rodríguez Escalada y Mario Añorga. Se 
trataba de un C^7-DL, N° de fabricante 4000. que había pertenecido a la 
USAAF con el N° de serie 41-18362 y a la West Coast Airlines con la 
matrícula NC58589, aquí se le registró con las marcas CX-BDF para el 
«ferry», nunca voló en línea para PLUNA fue usado como fuente de 
repuestos. 

El segundo DC-3 que vino de los Estados Unidos, arribó a Carrasco 
el U de setiembre de 1964 desde Portland, Oregon. por la ruta dél Pací¬ 
fico, vino al mando de los Ctes.: Federico Rodríguez Escalada y Jorge 
Sch’ell. Se trataba de un C-47A-70-DL, N’de fabricante 19212 que había 
pertenecido .a la USAAF con el N” de serie 42-100749 y a la West Coast 
Airlines con la matrícula NC62373, aquí se le registró con las marcas ' 
CX-BDG para el «ferry», nunca voló en línea para PLUNA fue usado 
como fuente de repuestos. 

El tercer DC-3 que virio de los Estados Unidos ambó a Carrasco a 
fines de setiembre de 1964 desde Seattle, Washington, por la mta dél 
Pacífico, vino al mando de los Qes. iJuan José Ferrara y Jorge Camoa Se 
trataba de un C-47A-20-DK, N" de febrícante 12863 que había pertene¬ 
cido a la USAAF con el N“ de serie 42-93000 y a la West Coast Airünes 
con la matricula NC91D52, aquí se le registró con las marcas CX-BDH y 
se inscribió en el Registro Nadona! de Aeronaves el 13 de didembre de 

1965 (posiblemente luego de la terminación de su puesta a punto y pinm- 

ra), voló en línea para PLUNA. 
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El Presupuesto. Licitación. Problemas entre grupos de pilotos. 
Inauguración de las pistas de Laguna del Sauce 

La infladón en todos los órdenes de la vida complica el funciona¬ 
miento normal de una nación y de cada una de sus entidades. PLUNA 
por supuesto no escapaba a esto y con mayor índice que en otros organis¬ 
mos del Estado, pues como es razonable perisar, sus gastos e insumos son 
en buena parte en moneda extranjera o divisas, tanto en sus líneas mte- 
ríores como en las exteriores y, sus recaudadones (venta de pasajes y 
otros servicios) por lo merios en las interiores, eran en moneda nacional, 
con tarifes aprobadas por el Poder Ejecutivo, las cuales nunca estaban al 
día, con referencia al movimiento de los cambios. Los sueldos de sus 
fimdonarios así como la previsión de gastos, como en todos los Entes 
Autónomos, era de acuerdo a un presupuesto anual, el que cada año con 
el aumento de la infladón era un problema proyectar su confecdón, pues 
lo Hifip.i1 radicaba en la finandadón, buscando medios más o menos ade¬ 
cuados para eUo, tratando de ceñirse a las directivas del Gobierno. El 
hecho era que todos los años se vivía un ¡nroblema similar, en el cual 
intervenían, además de los naturales del organismo, Adores poUticos 
que perturbaban o enrarecían su estudio. El análisis y preparadón del 
presupuesto de 1964, a semejanza de años anteriores, se arrastró por 
buena parte de sus meses con fuertes implicancias políticas. Se presentó 
con un aumento considerable teniendo en cuenta el año 1963, sin embar¬ 
go se logró sin conflidos gremiales, aprobándose el 16 de setiembre con 

aumentos al fundonariado de 35%, 30% y 25%. 

El Directorio persistía en la idea de extender sus líneas internado- 
nales. sin lograr todavía afianzar o consoüdar las existentes por poca 
dispodbüidad de medios aéreos, a pesar de tener un Vickers casi nuevo, 
el CX-AQN, parado por falta de repuestos al habérsele canibalizado para 
mantener los otros dos en fimdonamiento. Se continuaba pensando en 
volar a los Estados Unidos, para lo cual se movihzó el Diredorio ante los 
poderes públicos, en procura de una renovación del permiso ya caduco 
que le permitía realizar servicios a Miami y Nueva York, ahora con la 
novedad de la ayuda que significaría un «poob> con Aerolíneas Argenti¬ 
nas. para lo que se habían hecho tratativas y esmdios con esa empresa 
estatal argentina. Asimismo se proseguía manteniendo la posibilidad de 
la apertura de una línea a La Paz y Lima pasando por Asunción, para lo 
cual se había solicitado autorización al Poder Ejecutivo. Todo lo que im- 
phcaba la adquisición de aviones con las caraderísticas necesarias para 
competir en esas rutas. 















Todo esto llevó a que se hiciera un nuevo llamado a licitación a 
mediados de 1964 para la compra o arrendamiento de aviones bimotores 

tüfbóhelicenrcuadrimotores eonvencionalesrel que fue^^abierto el-20 de- 

agosto. Se presentaron varias firmas ofreciendo Handley Page su 
bitutbohéüce Herald; Fokker el F-27 Friendship, bimibohélice; Fairchüd 
Strato Corporation, con elbituibohélice F-27A; British Eagle International 
con el cuadrimotor convencional, DG-7F, DC-6 y DC-4; y Kwiatoski 
Aircraft con el Douglas DC-6. Como pasó anteriormente todo quedó en 
la nada y todavía no se ha volado ni a Lima ni a los Estados Unidos. 

Existía una evidente separación entre los pilotos de Mckers y sus 
colegas de DC-3, que en determinadas circunsatancias se transformaban 
en pequeños conflictos, como ya había ocurrido cuando los pilotos de los 
\^ckers fueron a buscar los DC-3 a Estados Unidos, o en otros casos con 
orígenes semgantes como pasó el 12 de octubre de 1964 en que PLUNA 
suspendió todos los vuelos al interior, por motivo de un entredicho ocu¬ 
rrido entre el Qe.Ing. Jorge Camou, Gerente de Operaciones de Vuelo y 
Mario M. Artagaveytia, Inspector General a cargo de la Gerencia de Pro¬ 
ducción de Carrasco. Tal entredicho nació cuando el Qe. Camou planteó 
a Artagaveytia que lo incluyera a él y al Cte. Angel Figueroa en la nómi¬ 
na de pilotos de DC-3, pese a ser pilotos de Vickers, lo que provocó una 
reacción y repudio de sus colegas de DC"3, el cual se siunaba a lo que 
había acontecido poco tiempo atrás con la traída de los aviones de los 
Estados Unidos. Artagaveytia no permitió que se incluyera a Camou y 
Figueroa en dicha nómina e intervino el Gerente General Ing. Roberto 
M. Langón quien suspendió los vuelos y al Cte. Camou. El problema no 
era nuevo pues días atrás Artagaveytia había suspendido 
disciplinariamente a Camou por otra cuestión, sin que el Directorio lo 
ratificara. Tampoco terminó allí, días más tarde, el 10 de noviembre, el 
Directorio recibió al Director de la Escuela de Vírelo, Cte. Juan José Ferrara 
y a otros Ctes. de Vickers, pues se había creado otra situación enojosa, al 
ser recusado como tal el Director de la Escuela de Vírelo e iitstractores 
por parte de los Ctes. de DC-3. Eran dos mundos diferentes y no se po¬ 
dían integrar a causa de intereses egoístas. 

En el verano 1963/64, PLUNA no había efectuado vuelos a Punta 
del Este desde y a Buenos Aires, al no poder usar sus Vrckers en Laguna 
del Sauce y resultar anti-económica la utilización de los DG-3 (los cuales 
operaban en El Jagüel), frente a los modernos biturbohélice AVRO 748 
de Aerolíneas Argentinas, que usaban la pista más corta de Laguna del 
Sauce este-oeste. Ante ese estado de cosas, PLUNA hizo im convertio con 
los Mirristerios de Obras Públicas y Defensa Nacional y con la Cotitisión 



Naciorral de Turismo para reparar y colocar una capa asfáltica a la pista 
más larga de Laguna del Sauce norte-sur a fin de poder usarla con sus 
™Vícfem,en,elyeranpL964/65JDichos4rabajos,seextendieror^poi’buena ^ 

parte de 1964 y finalmente estuvieron prontos en diciembre, reaUzándo- 
se el vuelo inaugural el 18 de ese mes con invitados entre quienes se 
encontraban el Presidente de Aerohneas Argentinas Sr. Guillermo Zirmy, 
el Director General de Aviación Civil de la Repúbüca Argentinas Sr. 
Héctor Ferreira, el Ernbájador uruguayo en Buenos Aires Dr. José M. 
Penco, los Directores de PLUNA, periodistas, etc. A partir de ese día y 
durante todo el verano se efectuó un \Tielo diario redondo en esa mta. En 
el primer, mes de servicio, los aviones del Ente tuvieron en ese itinerario 
un 95% de ocupación de asientos. 

Nuevo Director. Se arrienda un Constellation a CAUSA. 

Entra en «oveiiiaul» el Vickers CX- AQO. Nuevos aviadores 

En el mes de noviembre de 1964 falleció el Director Sr. José A. 
Otamendi que ociqtaba el cargo de 1er. Vicepresidente del Directorio. 
Para sustituirlo fue designado por el Poder Ejecutivo el Sr. Rogelio 
Mercapide, quien tomo posesión del puesto el 11 de enero de 1965, in¬ 
vestido por el Sub-Sécretario del Ministerio de Industrias y Trabajo, Dr. 
Leo Carozzi, estando presente en la ceremonia el Consejero Nacional de 
Gobierno Dr. Carlos Nfa. Penadés, todo el Directorio de PLUNA y ami¬ 
gos del Sr. Mercapide. 

En cada verano el movimiento de viajeros aumenta tanto en el ám¬ 
bito nacional como en el internacional, eso se da en Urugu^ y en todo el 
mundo, por causas semejantes que pueden ser las v^aciones estudianti¬ 
les y las Ucencias anuMes. En el mes de diciembre de 1964, comienzo del 
verano 1964/65, PLUNA ofioció 22.555 asientos así discriminados; 6.523 
al interior del país y 16.032 al exterior. Los asientos ocupados fueron 
15.425, divididos en 4.609 internos y 10.816 intCTnacionales; siendo el 
porcentaje de ocupación de un 70.7% para vuelos internos y de un 67.5% 
para flrecuencias externas, lo cual comparado con el movimiento del rtó- 
to del afio 1964 el sensiblemente superior, aumentando aún más en enero 
y fdjrero de 1965. 

El 11 de forero por problemas de mantenimiento quedó fuera de 
servicio por varios días el Vickers CX-AQP, en plena temporada, lo cual 
afectó los vuelos al exterior: Asunción, San Pable y Río de Janeiro, al 
quedar solo el CX-AQO volando, salvaguardando los vuelos a Buenos 
.Aires. Por otra parte los DC-3, de los que habían en ese momento cuatro 









































en orden de vuelo, no contaban con los Comandantes necesarios para 
supür como paliativo la falta del Vickers en las líneas a Buenos Aires. 

Esto obligó al DTréctorid a tomar tma decrsiún polémiea para algunos 
heroica para otros, por primera vez se resuelve en PLUNA el arrenda¬ 
miento.de un avión para suplir por falta de aparatos propios, con él se 
efectuarían los vuelos más largos del exterior: Asunción, San. Pablo y 
Río. La solución más rápida y cercana era con CAUSA (Compañía Aero¬ 
náutica Uruguaya S.A) que en esos momentos hacia la línea Montevi- 
deo-Buenos Aires-Monteyideo, para lo cual contaba con tres aviones 
Lockheed ConsteUation 749A cuadrimotores convencionales de sesenta 
y un pasajeros; el abogado asesor del Ente Dr. Alvaro Bauzá Araújo estu¬ 
dió la forma de realizar el contrato, haciéndolo efectivo por cinOT vuelos 
a un costo de $ 385.000.- (alrededor de 15.400 dólares). A raíz de este 
arrendamiento hubo un diferendo entre los Comandantes de Vickets y el 
Directorio, al plantear los primeros la exigencia que en el futuro, si hu¬ 
biera otro caso semejante se les consulte a ellos antes de tomar una deter¬ 
minación. Los vuelos se hicieron y el CX-AQP al recibir los repuestos 
que le faltaban quedó funcionando el día 22 de fdtrero. 

Ante la felta de Comandantes de DC-3. se xenían analizando varias 
soluciones a este problema, sin que se tomara la resolución más rápida y 
menos compücada, que era prepararlos en el mismo organismo durante 
su mar cha normal, como se había hecho hasta ahora. En su lugar se 
había entrado en tratativas con la empresa brasileña VASP (Via?ao Aé¬ 
rea Sáo Paulo), para lo cual el 18 de febrero de 1965 se trasladaron a San 
Pablo el Vicepresidente Sr. Rogelio Mercapide con el Gerente de Tr^co 
Sr. Domingo E. Tassino, para proseguir con las autoridades de esa em¬ 
presa las negociaciones tendientes a que copilotos de DC-3 de PLUNA se 
capacitaran en la Escuela de Vuelo de VASP, con el fin de ascender a 
Comandantes. Asimismo se habló sobre la posibilidad de concretar un 
acuerdo PLUNA-VASP, por el cual se haría un trueque del Vickers 
canibalizado CX-AQN por un DC-6, con el que se iniciarían los vuelos a 
Lima, conversaciones que solo quedaron en eso. Por otra parte se decidió 
en el Directorio que los cursos se realizaran en la misma PLUNA, co¬ 
menzando la preparación de sus copilotos el día 25 de marzo. 

A pesar de la falta de conocimientos en el manejo de una línea aé¬ 
rea, o sencillamente por extensión, del desconocimiento de los asuntos 
de la aviación de todo el Directorio de PLUNA, por, lo menos existía un 
espLritu o vocación para tratar de hacer las cosas lo mejor posible, con el 
asesoramiento que recibían de los técnicos. Claro que a veces esos aseso- 
ramientos eran errados y se insistía una y otra vez con elecciones que no 


335 


eran aconsejables y que además eran difíciles de llevar a la práctica. Las 
licitaciones por aviones nuevos o usados es un claro ejemplo de ello. A 

prindpios de^rriarzo de4965Jiueyam^etse riutóxl.asuiño,ahqrq4)i^^ 

compra de cuatro aviones turbohélices, lo cual más adelarite, el 30 de 
marzo, se desestimó al no realizarse el llamado a licitación; pero eso no 
quedó ahí, se perseveraba con la rdea de ir a Lima y el 24 de abril se 
porfió con la posibilidad de adquirir un Douglas DC-6, lo que fue des¬ 
echado al. tener que enfi:entar la erada realidad de parar el Viclrers CX- 
AQO al llegar este avión al límite de horas a fin de abril de 1965,por lo 
que era necesario realizarle un «overhaul» correspondiente a las 10.000 
horas fuera del país, pues aquí no era posible. 

Con esta novedad, inmediatamente los ejecutivos del organismo se 
pusieron en f-.ampaña para ver donde se haría esa inspección, teniendo 
como base tres propuestas de firmas de Inglaterra y l(K Estados Unidos. 
El Directorio decidió el día 19 de mayo de 1965 adjudicar esos trabajos a 
los talleres de la gran línea aérea United Airlines de los Estados Unidos 
que prometía entregar el avión pronto en veintiocho días por la cantidad 
de setenta y nuevd^mil dólares. Aunque era un poco más cara que sus 
oponentes ingleses, PLUNA se decidió por la United ante la mayor rapi¬ 
dez de fínaliyar la tarea. En total, con traslado, viáticos, imprevistos, 
etc., era necesario disponer de unos cíot mil dólares, por supuesto firera 
del presupuesto anual del Ente, causa por la cual entraron eri tratativas 
con el Ministro de Hacienda, quien prometió su apoyo para atender esos 
gastos. 

El 27 de mayo a primera hora partió hacia la ciudad de Washington, 
en los Estados Unidos por la rata dél Pacifico, el Vickers CX-AQO con 
lina tripulación de PLUNA al mando del Cte. Camou, arribando a esa 
capital sin inconvenientes, donde se hizo entrega del avión. 

El <<overhaub> se efectuó en tiempo y forma, lo complicado fiie con¬ 
seguir los cien mü dólares para girar a United. Antes de que eso ocurrie¬ 
ra regresó a los Estados Unidos el Cte. Camou, como encargado de reaü- 
zar los vuelos de prueba, acompañado de un Inspector de la Dirección 
General de Aeronáutica Civil. Durante las pruebas se encontraron exce¬ 
sivas vibraciones, por lo que hubo que reparar tres hélices de otros tantos 
motores y además desarmar un motor. Esos trabajos que estaban fuera de 
la cotización costaron treinta y cinco mil dólares más, por lo cual hubo 
que esperar que el Banco República enviara esa cantidad, haciéndolo el 
24 de agosto y a la vez partieron para los Estados Unidos el Cte. Raúl 
Rodríguez Escalada y el Ing. Jaime CoU, quienes vinieron en el Vickers 
de tripulantes. 























El 5 de setiembre de 1965 arribó a Carrasco el Vickers CX-AQO, al 
man do de los Qes. Jorge Camou y Raúl Rodrí^ez Escalada, trajo varios 
cajones de repuestos para él Vick^s CX-AQN, él qué Sé Había córnéiíza- 
do a recuperar a principios de julio, luego de más de cinco años de haber 
estado parado. 

Á medida que fueron qu^ando prontos, luego de cursar la prepara¬ 
ción teórica y práctica, los Primeros Oficiales fueron rindiendo examen, 
tanto en PLUMA ante los Ctes.: Víctor Alvarez, Juan A. Barú y Saúl 
Garín, como ante el Inspector de la Dirección General de Aeronáutica 
Civil, para ser promovidos a Comandantes de DC-3. El 20 de mayo obtu¬ 
vieron el brevet «C» línea aérea; Humberto H Hernández y Jorge Navratil; 
y el 20 de octubre de 1965: Juan P. Barrete, Zapicán Benavente, Willivald 
Hrdlickay Julio C. Monzrái. 

También por esa época se hizo un llariiado entre los aviadores profe¬ 
sionales para llenar diez vacantes de Primeros Oficiales o Copilotos, pre¬ 
sentándose un buen número de aspirantes para disputar estos puestos, de 
los cuales fiieron seleccionados ocho, que ingresaron a la Escuelade Vuelo. 
Estos pilotos fueron los siguientes: Alfi:edo R. Arrambide (Piloto Avia¬ 
dor Militar recibido el 21 de diciembre de 1964), Néstor Arngoni (Piloto 
Aviador MUitar recibido el 21 de diciembre de 1961), Eros O. Carbajal 
(Piloto Aviador Militar recibido el 21 de diciembre de 1959), Osvaldo 
Mujica (Piloto Aviader Profesional recibido el 11 de enero de 1963), Jor¬ 
ge Pedranzini (Piloto Aviador Profesional recibido el 11 de noviembre de 
1965), Raúl Silveira (Piloto Aviador Profesional recibido el 2 de noviem¬ 
bre de 1959) José Raúl Sosa Riera (Piloto Aviador Militar recibido el 21 
de diciembre de 1964) y Carlos Escuder (P. A,M. reabido el 21/XII/1959). 

En ese año de 1965, no sólo hubo promoción e ingreso de pilo¬ 
tos entre el personal navegante, a principios de agosto Comisarios y 
Azafatas marcháron a Buenos Aires, donde en una escuela que man¬ 
tenía la extinta compañía norteamericana Braniff, los Comisarios 
Carlos Rodríguez y Américo Morlino y la Azafata Inge Hoffmarm, 
conjuntamente con el Jefe de Driisión César Folch, se entrenaron y 
capacitaron en la forma de atender a los pasajeros de los grandes 
aviones, con el objeto a su vez de impartir esos conocimientos entre 
sus colegas de PLUMA. Más adelante, en octubre, ingresó un grupo 
de cinco Comisarios y citico Azafatas en la Escuela de Vuelo de 
PLUNA, quienes habrían sido convocados por concurso en el mes de 
setiembre. 


Las deudas del organismo. Posible acuerdo PLUNA-ALITALIA. 
Nuevamente problemas con Laguna del Sauce. 

Pue^a en vúéló dd CX-A<JN 

PLUNA mantenía en 1965 deudas én el exterior por un monto de 
U$S 58.400.-, de las cuales la mayor parte era con la Rolls Rpyce de Gran 
Bretaña, a la que debía U$S 35:000.- por repuestos y turbinas para los 
\fickers; a la filial de la Rolls Royee de San Pablo. Brasil le adeudaba 
U$S 7.000.- por trabajos y manterúmiento en las turbinas de los Vickers; 
a la K.L.M. U$S 6.400.- por reparación de repuestos: y finalmente a una 
firma británica que le había vendido dos de los últimos DC 3 adquiridos, 
U$S 10.000 - La obligación con la firma Rolls Royee, fihal de San Pablo 
repercutirá en el normal fúncionaniiento de los Vickers en plena tempo¬ 
rada, durante fdjrero de 1966, como se verá. 

Por otra parte las deudas nacionales de PLUNA al 30 de agosto de 
Í965 ascendían la cifra de $ 42:404.000.- Sin embargo el Ministerio de 
Hacienda le debía a esa fecha la suma de $ 56:110.221.95; en consecuen¬ 
cia si Hacienda le hubiera pagado ese adeudo al organismo, este no ten¬ 
dría compromisos internos. 

Desde tiempo atrás se especulaba en financiar parte del presupuesto 
del organismo con las ventas que se podían hacer en los vuelos interna¬ 
cionales, de bebidas, cigarrillos, etc., sin impuestos («entreport»). Se in¬ 
sistía con ello desde varios años atrás, con mayor obstinación cuando se 
estudiaba cada presupuesto anual, y lo proponían tanto en el Directorio, 
como en el seno del fúncionariado cuando estos encontraban obstáculos 
para sacar adelante aumentos de sueldo extras, sin encontrar la forma de 
costearlos. Este asunto quedo zanjado cuando de hecho en agosto de 1965 
se aprueban estas ventas. 

En octubre de 1965 el Directorio de PLUNA recibió una comunica¬ 
ción de ALITALIA, en la cual se formaüzaba una interesante proposi¬ 
ción de esta empresa estatal de aviación itahana, ya adelantada en otras 
notas. Dicha comunicación de esta hnea aérea que llegaba a Carrasco 
desde 1948, fiie puesta en conocimiento del Ministro de Industria y Tra¬ 
bajo y el 21 de octubre los Directores de PLUNA concurrieron a la re¬ 
unión de la mayoría del Consejo Nacional de Gobierno a la que a su vez 
informaron de la novedad. 

En síntesis la propuesta de ALITALIA consistía en poner a disposi¬ 
ción de PLUNA aparatos para que, dentro de la cuota que correspondía a 
la compañía aérea uruguaya en los convertios de explotación de líneas 
internacionales, pudiera establecer nuevos Míelos, que podían ser a los 
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Estados Unidos y a Europa. Esos aviones serían «jets» y ALITALIA co¬ 
rrería con todos los riesgos en caso de pérdidas, compartiendo las utilida- 
dei5l|ue afrojaraTa explotacioiñ^e«^asTuievas líneas con PLUNA, a 
razón del 50% para cada una de las partes integrantes. Cabe agregar que 
no sólo los vuelos se realizarían bajo bandera uruguaya, sino que también 
con el nombre de PLUNA. El convenio sería de unos cinco años de ex¬ 
plotación y paulatinamente se integraría al personal especializado del 
Ente en estos vuelós. 

Por supuesto esta casi milagrosa oferta fie recibida por todo el mun¬ 
do con especial beneplácito y entusiasmo, por lo que se comenzó un estu¬ 
dio serio y profundo de la propuesta de los asesores y técnicos, sobre todo 
en la parte legal. El Directorio tomó rápidas medidas para conocer a 
fondo estas proposiciones y ver realmente el tipo de ofrecimiento que se 
trataba para lo cual envió a Roma al Director Dr. Humberto Costa 
Ithurralde, donde este entró eñ contacto con ejecutivos de ALUALIA, 
qmenes le dieron a conocer hasta donde esa empresa se involucraría en 
inversiones con PLUNA. Concretamente de las ofertas se pasó a posibles 
arrendamientos de aeronaves, que podrían ser Douglas DC-6B o 
Aérospatiale Caravelle VI-N de ochenta o notenta pasajeros, para la ex¬ 
plotación de servicios regionales de PLUNA, durante la tenqxrrada de 
verano. Asimismo se conversó sobre las posibilidades para obtener la 
colaboración de ALITALIA para la habilitación del personal navegante y 
técnico (que fue lo que en reahdad se logró a fines de 1966, con los cursos 
para Co mandan tes de Vickers que efectuaron cinco pilotos de DC-3). 
Todo esto fue informado por Costa Ithurralde a su regreso de Italia el 12 
de noviembre. Todavía se hizo otro viaje a Roma, esta vez le tocó al 
Gerente General Ing. Roberto M. Langón, quien partió el 26 de marzo de 
1966 con el objeto de ajustar detalles del posible convertío, regresando a 
los pocos días, pues infomió al Directorio el 12 de abril. 

El convenio PLUNA-ALlTALIA naufragó cuando esta compañía 
envió dos técnicos italianos a visitar los talleres de PLUNA. El 16 de 
mayo de 1966 se hicieron presentes en (Tarrasco, donde no sacaron bue¬ 
nas conclusiones en los tres días que estuvieron observando la Organiza¬ 
ción del mantenimiento de los aviones DC-3 y Vickers; entre otras de¬ 
ducciones que sacaron, anunciaron que, ALITALIA con cinco de sus 
operarios podían dejar prontos un DC-3 cada 30 días de los ocho que no 
funcionaban. 

Al ir acercándose el verano 1965/66 se comenzó a preparar las con¬ 
diciones para que el organismo pudiera cumplir su parte en el movimien¬ 
to turístico hacia y desde Punta del Este, En la &z aeronáutica; con dos 


Vickers volando y la seguridad de terminar la recuperación del CX-AQN. 
cambalizado , antes de l final del verano, se estaba en condiciones de afimn- 
íáf ése^^ó. El iñiérrógaiife surgía con la^ de Laguría del San»; 
ya ai final del verano anterior se. notaba su deterioro. A mediados de año 
era evidente que la pista larga norte-sur. en la parte más usada, hacia el 
sur, era necesario reacondicionar cuatrocientos metros. A principios de 
octubre PLUNA coritribuyó con trescientos cincuenta mil pesos para su 
reparación, comenzándose los trabajos. Todo hacía pensar que en pocas 
semanas estaña en condiciones, pero no fue así; además hubo que restau¬ 
rar la aeroestación para lo cual PLUNA y la Comisión Nacional de Turis¬ 
mo aportaron cada una con cincuenta y nueve mil pesos. Recién el 7 de 
enero de 1966 quedaron terminados los trabajos de restauración de la 
pista, comenzándose con los vuelos diarios de los Vickers. 

Poco duró la reparación de la pista, el 29 de marzo apareció una 
fisura y hubo que clausurar las operaciones con Vickers. Como se habían 
vendido ocho vuelos anticipadamente y dada la poca disponibilidad de 
DC-3, luego del ciclón del 24 de marzo que averió tres de los cuatro que 
funcionaban, se tomó la determinación de que dicho vuelos ya vendidos 
se cumplieron hasta Montevideo y de allí en ómnibus a Punta del Este. 

Al haberse recibido las partes y .repuestos necesarios para volver a 
poner en funcionamiento nuevamente el Vickers CX-AQN, los que fiie- 
ron traídos desde los Estados Unidos en el CX-A()Q. se encaró la recupe¬ 
ración de esa aeronave totalmente canibalizada y abandonada en lo refe¬ 
rente a pintura, tapizado, radios, etc. El Vickers CX- AQN, único que no 
había sido bautizado, se paró en 1960 «por una pequeña pérdida de com¬ 
bustible en el ala izquierda»; practicado un examen, se comprobó que, 
debido a una falla de fábrica, se había perforado el tanque de plástico 
ubicado en el interior de esa ala; inmediatamente se cursó un urgente 
telegrama a la Vickers-Armstrong de Inglaterra, solcitando el repuesto 
y, como contestación se recibió un cable en el que la empresa señalaba 
que ese repuesto había cambiado de denominación, indicaba la nueva y 
afirmaba terminantemente que debía existir en los almacenes de PLUNA. 
Así era en realidad, pero cuando fue ubicado y hubiera podido efectuarse 
la reparación, ya las necesidades de los otros dos Vickers habían hecho 
que comemara su «carabalizacióro). despojándolo poco a poco de re¬ 
puestos fundamentales. 

La puesta en orden de vuelo del CX-AQN no fue fácil por lo com¬ 
plejo de su recuperación, arrastrándose por varios meses su armado y 
finalización de trabajos. Los vuelos de pmeba comenzaron a principios 
de febrero de 1966, efectuados por los Ctes. Jorge Camou y Federico 






























Rodríguez Escalada.. El 19 de febrero la Dirección General de Aviación 
Civil entregó el certificado de aeronavegabilidad del avión y el domingo 
20 de febrero comenzó a volar érf lafínea a Büeiíós Aíres; luegoTie casi 
seis años de estar parado. 

La deuda que mantenía PLUNA con la filial de la Rolls Royce de 
San Pablo, Brasil, aumentada por el ajuste de tres motores de Vickers. 
siendo ahora de sesenta y cinco mil dólares, fiie concluyente para que 
esta fi rma no entregara los motores cuando el organismo necesitaba más 
de ellos, en el mes de enero de 1966, pues en ese momento no se contaba 
en ningún motor de reserv a. La exigencia era de un anticipo de por lo 
menos veinte mil dólares para devolver dos turbinas.- El Ministerio de 
Hacienda, como se adelantó anteriormente, adeudaba al Ente una fuerte 
cantidad de dinero, que le hubiera perínitido saldar la exigencia sin ma¬ 
yores problemas, como no fue así, hubo que esperar que PLUNA consi¬ 
guiera esa cantidad, lográndolo recién el 7 de febrero. 

Un Huracán deja tres DC-3 fuera de servicio. 

PLUNA con un solo DC-3. Renuncia el Director W, Bastos. 

El conflicto de los pilotos de Vickers. 

Cinco pilotos de DC-3 van a Italia 

En la madrugada del 24 de febrero de 1966 se abatió un huracán 
sobre buena parte del territorio nacional, produciendo innumerables de¬ 
sastres en forestación, construcciones, vehíaüos y aeronaves. A PLUNA 
los vientos de más de ciento veinte kilómetros por hora le dañaron tres 
aviones DC-3, de los cuatro qué estaban en funcionamiento. El que salió 
peor librado y sufrió deterioros más importantes fue el CX-AGD, al cual 
le cayó una grúa sobre su ala izquierda y fuselaje' produciéndole arrugas 
en la nariz y en otras partes de la célula, no fue recuperado; en cambio el 
CX-BDH y el CX-AU en pocos días quedaron nuevamente en orden de 
vuelo, comenzando el 1° de marzo a prestar servicios nuevamente su¬ 
mándose ambos al CX-AQC, único que estaba volando. 

A pesar de la poca disponibilidad dé aviones DC-3, el 11 de marzo 
de 1966 se reiniciaron los vuelos del litoral a Buenos Aires, que se ha¬ 
bían suspendido en 1965, haciéndose la ruta Mercedes-Buenos Aires dos 
veces por semana. Esta decisión puede decirse que fue efimera, por lo 
menos en este año de 1966, pues no fue posible mantener tres .DC-3 en 
orden dé funcionamiento y hubo que rehacer a mediados de abril los 
planes e itinerarios y aplicar uno de emergencia. Al comienzo de mayo la 
situación se agravó y solo quedó un DC-3 en orden de vuelo de los diez 
del organismo, posibilitándose la puesta en funcionamiento de uno más, 
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descartándose los otros ocho. A raíz de esta emergencia, pues asi había 
que consideraría, OTAU (Organización de Técnicos Aeronáuticos del 
Uruguay) que aglutinaba al iKrsotial de PLUNA qurirabí^^^ 
partamento Técnico de Carrasco y aeródromos del interior, se dirigió el 
10 de mayo por medio de una nota al Directorio del Ente, acusando al 
Departamento Técnico de no actuar con la diligencia requerida para re¬ 
integrar al servicio los ocho DC-3 que no funcionan, algunos desde hace 
meses (y otros como es sabido nunca lo hicieron). 

En juüo nuevamente quedó un solo avión DC-3 en orden de vuelo, 
situación que se repetiría en ese año de 1966 varias veces, al serle impo¬ 
sible al Departamento Técnico mantener más de dos de estos aparatos en 
funcionamiento, obligando a Operaciones a restringir los vuelos al inte¬ 
rior, de tal manera que el Directorio resolvió el 13 de Julio, con el propó¬ 
sito de adecuar los servicios a la disponibilidad de aviones, efectuar un 
solo vuelo diario circular de ida y vuelta al interior del país. Un día se 
hrzo la rata: Montevideo-Melo-\dchadero-Rivera-Artigas-Bella Unión, 
ida y vuelta; y al siguiente: Nfentevideo-Salto-Pt^sandú-Mercedes-Bue- 
nos Aires, ida y vuelta. 

El 21 de julio de 1966 renunció a su cargo de Vocal por la minoría 
del Partido Colorado, en el Directorio de PLUNA el Sr. Waldemar Bas¬ 
tos, siendo aceptada dicha dimisión por el Consejo Nacional de (jobier- 
no, el 23 de setiembre de 1966. 

El 22 de agosto de 1966 PLUNA se vio obUgada a cumpür los vue¬ 
los a Buenos Ates con los dos DC-3 que funcionaban, en lugar de los 
Vickers, cancelando los vuelos al interior, en Virtud de un conflicto que 
surgió en OTAU (Organización de Téciúcos Aeronáuticos del Uruguay) 
al decidir esta agremiación a las 20 horas del 21 de agosto, no prestar 
iiingún servicio a los aviones Mckers; en apoyo de varias reivindicacio¬ 
nes como: patrocinar a los pilotos de DC-3 que recusaron al Director de 
la Escuela de Vuelo de PLUNA Cte. Juan José Ferrara y que los ascensos 
de la tripulación de ios Mdcers se reaUcen por el régimen de concurso: la 
aspiración de que los talleres sean reaprovisionados de repuestos para su 
mejor funcionamiento y para que ios DC-3 paralizados puedan enriar en 
servicio; y por último en protesta por el nombramiento de nuevos fimcio- 
narios en momentos en los que precisamente la situación económica del 
organismo hacía inconvenientes nuevas incorporaciones. 

El paro de las actividades de OTAU duró pocas horas; el Directorio 
tomó conocimiento de las reivindicaciones de la organización en una 
reunión extraordinaria que realizó y al día siguiente 2 3 de agosto se nor¬ 
malizó el servicio con los Mckers. 





























Este fue el preámbulo de otros conflictos paralelos desatados por los 
pilotos d» l os Vidce n;. qu e tuv i e ro n lugar e n setiem bre y en oc t ubre de 
1966. dentro de una lucha de poderes y privilegios desatada en él seno 
del organismo. 

Refeiente.a la situación de insatisfacción profesional en el sentido 
de seguridad de los pilotos de los Vickers. que eran los rnás experimenta¬ 
dos y veteranos de la empresa, «leit motiv'» que se repitió muchas veces 
en esta época de PLUNA. resurgió en ese año electoral de 1966, gracias a 
una serie de artículos que aparecieron en la prensa opositora al Gobierno 
(El Diario, El Día. Acción y La Mañana), con mayor énfasis en El Diario 
a partir del 26 de setiembre, asesorado por Comandantes de Vickers. 
donde se desnudaba la realidad de las carencias del organismo, en cuanto 
a la falta de prevención de la seguritfad en los aviones, dando el ejemplo 
del RADAR que no funcionaba en ninguno de los tres Vickers, práróca- 
mente desde siempre, a pesar de contar con un técnico y ayudantes capa¬ 
citados en los talleres, pero sin elementos de recambio. Esta campaña 
obligó al Directorio a sacar un Remitido en los diarios, defendiendo su 
posición. Los hechos que ocurrieron más adelante, están de una u otra 
forma encadenados a las circunstancias antedichas. 

Años atrás, una misión técnica de la compañía holandesa KLM acu¬ 
dió a nuestro país a solicitud del Directorio, ante un reclamo del personal 
de PLUNA. Aquí esta misión, que costó a las arcas del orgarñsmo tres¬ 
cientos mil dólares, hizo una serie de minuciosos estudios sobre las posi¬ 
bilidades de desenvolvimiento de PLUNA como empresa de línea aérea, 
presentando un plan de organización y actividades, de acuerdo, en pe¬ 
queña escala, a como funcionaba esa gran y antigua compañía en Euro¬ 
pa. Dicho plan fue rechazado el 6 de octubre de 1966 por mayoría en el 
Directorio, con los votos del Presidente Ing. Manuel Ferreria Bmgulat, 
del Sr. Rogelio Mercapide y del Gral. Carlos B. Herrera, por considerar 
que su aplicación en nuestro medio no era adaptable. 

La decisión que tomó el Directorio por mayoría se transformó en 
objeto de una polémica con los pilotos de los Vickers que la impugnaron. 
Estos aparecieron al otro día, 7 de octubre, por inedio de una nueva agre¬ 
miación. Personal de PLUNA Asociado, formado por todos los pilotos de 
Vickers y cuatro radiotelegrafistas, cuyo Presidente era el Cte. Juan Car¬ 
los Conti y el Secretario el Cte. Angel Figueroa, mediante una conferen¬ 
cia de Prensa, donde además de exigir al Directorio que diera conoci¬ 
miento del plan de KLM y los motivos de su rechazo, informaron sobre 
algunos aspectos de la situación imperante en el organismo, según sus 
puntos de vista. Por otra parte trascendió en la prensa la denuncia que 
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recibió el Consejero de Gobierno de la minoría Sr. Amilcar \ásconcellos 
de una delega ción de pi lo tos de P LUNA (d e Vickers ). por la c ual se le 
háéia úhá serie dé gráves ácúsáciones aí Directorio, por la negügencia 
con que se trataban las normas mínimas de seguridad de la empresa; 
además se le solicitaba que encareciera ai Ministro de Industria y Trabajo 
para que recabara del Directorio la información necesaria al respecto. 

En los días Subsiguientes continuaron apareciendo artículos en la 
prensa referente a esta controversia, con declaraciones y reportajes a los 
Ctes. Federico Rodríguez Escalada y Jorge Camou. También se trató el 
asunto en el Consejo Nacional de Gobierno, por medio de un informe del 
Ministro de Industria y Trabajo en donde, según le había participado el 
Presidente del Directorio de PLUNA. el conflicto derivaba de los proble¬ 
mas que se manifestaban entre los grupos de pilotos de Vckers por un 
lado y los de DC-3 por otro, radicándose el htigio en los cursos de la 
Escuela de Vuelo, pues hubiera parecido, según el Presidente Ing. Ferre¬ 
ria, que ios primeros provocaban situaciones que peijudicaban la correc¬ 
ta y útil reaüzación de dichos cursos. 

La situación tirante entre el Directorio y los pilotos de los Vckers se 
fue compücando, pues no flaqueaban estos en sus ataques por medio de la 
prensa, pomendó mayor énfesis en el estado de inseguridad de los aviones. 
Como las relaciones entre los dos gmpos de pilotos continuaba en no muy 
buenos términos, al sentirse los pilotos de DC-3 posteigados en sus aspira¬ 
ciones de volar ios Vckers y por lo tanto en sus pretenciones de mejora 
profesional, también salieron a la prensa once Comandantes de ellos el 18 
de octubre, mediante un largo memorándum, donde se negaba el estado de 
cosas promocitmando desde varios días atrás por los pilotos de Vickers, 
garantizando el estado de seguridad de los aparatos en PLUNA. 

Como corolario de esta situación, el 22 de octubre el Personal de 
PLUNA Asociado (P.P.A.) determinó no volar los Vckers, quedando es¬ 
tos en tierra. El motivo fundamental que había llevado a esta decisión fue 
según P.P.A. la alteración del escalafón que hasta ahora se había respeta¬ 
do, al haber dispuesto el Directorio cpie cinco pilotos de DC-3 realizaran 
cursos de capácitación de Comandantes de avión Vickers en la compañía 
ALITALIA; aduciendo P.P.A que siempre se pasaba primero por la cate¬ 
goría de copiloto antes de ser Comandante en este tipo de aparato. Esta 
supuesta transgresión de categorías, que había exacerbado el celo profe¬ 
sional de los veteranos Comandantes de Vickers. separó aún más ambos 
gmpos de pilotos. 

La disposición que tomó el Directorio de enviar a Itaha a este con¬ 
junto de aviadores fue muy criticada por P.P.A. y por la prensa que los 
































apoyaba, siendo la mayor censura para el costo de los cursos y los viáticos 
de cada piloto (unos cu atr o millones de pesos), alegando que en el país se 
podía haber dadó esa preparación a un gasto meMr El 1° de hóvieinbre 
de 1966 partieron para Roma los pilotos de DC-3 seleccionados para 
adiestrarse en Vickers, los Ctes.; Víctor Alvarez, Saúl Garín, Pedio I. 
González, Oscar Y. Míguez y AmTjal Tatárez. comenzando a los pocos 
días de arribar a esa capital. 

En esa época por una Resolución Administrativa, estaba prohibido 
el envío de ñmcionarios en misión al exterior. El 1° de noviembre el 
Consejo Nacional de Gobierno notificó (en una Resolución que, curiosa¬ 
mente file comunicada a PLUNA a destiempo) que los Comandantes de 
DC-3 no podían viajar a Roma, al igual que cualquier otro empleado 
público. Ese día los aviadores ya estaban en Buenos Aires y al otro viaja¬ 
ron a Italia. En tanto el Poder Ejecutivo entendiendo que se violó dicha 
Resolución, resolvió observar a PLUNA por unanimidad, ordenando el 
retomo inmediato de los Comandantes de DC-3, quienes ya habían lle¬ 
gado a Roma. Finalmente, a pesar de haberse anKtiazado con la inter¬ 
vención del organismo, se habló del Brigadier Danilo E. Sena para que 
actuara en nombre del Poder Ejecutivo, no pasó nada y lós cinco pilotos 
completaron sus cursos en ALITALIA. 

PLUNA contaba en esos tos con dos DC-3 volando (el CX-AU y el 
CX- AQC), pues dos semanas atrás el otro DC-3, CX-BDH, había llega¬ 
do al límite dé horas de vuelo. Dada la paralización de los aviones \úckers 
por las hudga de sus pilotos, con un DC-3 se hacian los vuelos a Buenos 
Aires (habiéndose suspendidos los otros al exterior) y con el segundo se 
hacían las ratas al interior. Cuando se cumplía el 4 de noviembre, siem¬ 
pre de 1%6, un servicio de ratina entre Rivera y Carrasco, con el DC-3 
afectado a los vuelos del interior, debido a la excesiva vibración de uno de 
sus dos motores, tuvo que reaUzar un aterrizaje de emergencia con un 
motor en San Gregorio, Departamento de Tacuarembó, estando detenido 
por varios días en esa localidad, mientras se le cambió el motor en mal 
estado, quedando los vuelos al interior paraUzados. 

A todo esto el Directorio exhortó a los Comandantes en conflirto a 
reintegrarse a sus tareas, haciendo estos caso omiso de ello, por lo cual el 
Cuerpo resolvió el día 8 de noviembre emplazariós a presentarse en el 
término de cuarenta y ocho horas, para que se presentaran a trabajar, bajo 
apercibimiento de declarar vacantes sus cargos, de acuerdo a lo estableci¬ 
do en el Art. 26 del Estatuto del funcionario. A su vez un día antes al 
mp riinriía se habían reunido en el hall de las oficinas centrales de PLUNA 
la Asociación de Funcionarios y la OTAU (Organización de Técnicos 
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Aeronáuticos del Uruguay) en actitud de reprobación a los Comandantes 
d el RE A en huelga y respaldand o a la v e z las gestiones del Di rect orio, 
Así mismo el 7 de noviembre renunció a su cargo de Gerenté de 
Operaciones de Vuelo el Qe. Raúl Rodríguez Escalada, fundamentando 
su decisión en la Mta de apoyo por-parte del Dirertório. El Cuerpo ante 
esta renuncia, designó encargado de despacho de la referida Gerencia al 
Cte. de pC-3 Juan A. Barú. 

Los días pasaron y la situación permaneció incambiada, aunque había 
intercedido como mediador él Ministro del Interior, reuniéndose varias 
veces con las partes sin que hubiera cambios. El plazo acordado por el 
Directorio para el reintegro de los huelguistas a su trabajo expiró y éste 
declaró cesantes a los once Comandantes de Vickers y los cuatro 
radiotelegrafistas que componían REA. ' 

El Rersonal de RLUNA Asociado integraba la Confederación Urugua¬ 
ya de Trabajadores del Transporte (CUTT), incluía el Sindicato Autónomo 
de Omnibus y Obreros de los Servicios Interdepartamentales, Marítimos y 
Rortuarios (excepto SUANP). Esta Confederación resolvió en esos días de¬ 
clararse en preconflirto en solidaridad con REA; además una delegación 
representándola visitó a los Consejeros de Gobierno de la mayoría, con la 
finalidad de que intercedieran ante el Directorio de RLUNA acerca de la 
resolución de declarar cesantes a los miembros del ERA 

En medio del conflicto que le reportó tantas pérdidas al organismo, 
éste el 20 de noviembre festejó austeramente sus treinta años de vida con 
solamente dos aviones DC-3 volando, para atender los servicios internos 
y externos. 

A pesar de la falta de soluciones para superar la pugna entre el 
Directorio y RE A, se seguía buscando un desenlace satisfaaorio en cada 
parte, o rhejor dicho, el Directorio a pesar de todo no estaba totalmente 
cerrado a los requerimientos de ERA, además ellos estaban enterados 
que el Directorio había encaminado sus pasos hacia el arrendamiento de 
aviones con tripulación (como ya lo había hecho anteriormente), sobre lo 
cual le habían ofertado Douglas DC-6 desde la Ai^entiná y los Estados 
Unidos. Mientras tanto existía la posibilidad de acordar una fórmula por 
la que se establecería una comisión de técnicos (dos de las Dirección 
General de Aviación Civil y dos Comandantes, miembros de ERA) con 
el cometido de estudiar y expedirse sobre el proyecto de reorganización 
elaborado por la gremial. 

El 7 de diciembre hubo una reunión del Directorio con el Gerente 
General, el Sub Gerente, cuatro Gerentes de Departamento, el Jefe de la 
Sección Jurídica y el Asesor de Derecho Aeronáutico, con la finalidad de 
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oír la opinión de los altos funcionarios acerca de la situación conflictual 
por la que estaba atravesando el organismo. 

“ 7 P°”to^naWe^e grave enfíenfaímeritó: el jueves 15 dedi- 

ciembre, luego de cincuenta y siete días se Uegó a un acuerdo y los vuelos 
se reanudaron el sábado 17, primero sin pasajeros, el lunes 19 dedicieiií. 
bre con los servicios normales al exterior. 

En esos días asuimó el Sr. Jacinto Ferreira como Vocal de la minoría 
en el Directorio de PLUNA, en lugar del Sr. W. Bastos. 

El aeropuerto de Laguna del Sauce estaba inhabUitado para la ope- 
ración de los Vickers por deterioros en la pista principal, así ccaitinuó 
durante todo el verano, por lo cual PLUNA aunque había solucionado su 
problema con los pilotos de dichos aviones, no aportó al movimiento 
turístico de nuestra principal ciudad balnearia, el caudal de visitantes de 
años anteriores. 

Los servicios al interior disniinuído.s. Los nuevos pilotos de Vickers. 

El primer Director General de Pluna. 

Dos nuevos Vickers 

El año 1967 comenzó para Pluna teniendo en vuelo los tres Mckers 
con que contaba y dos DC-3 de los diez que poseía. Los vuelos interna¬ 
cionales se cumplían a satisfacción con los \^ckers comandados por sus 
once pilotos. Los vuelos internos se iban efectuando con limitaciones, 
dependiendo de dos faaores; la disponibihdad de los dos DC-3 y la dis- 
poitibilidad de los seis Comandantes que en ese periodo ejercían al man¬ 
do de estos aviones, pues los otros cinco estaban en Italia. Por otra parte 
la tarea de mantenimiento y reparación de los DC-3 se veía trabada por 
las ^cultades que le itrqronían otras reparticiones del Estado, como 
podía ser el Banco República y la Aduana, posiblemente con razón, pero 
el hecho era que, por ejemplo: desde hacía seis meses se encontraban en 
el recinto aduanero repuestos para los aviones, no pudiendo el organismo 
retirarlos en virtud de obstáculos de tramitación asignadas por esas dos 
entidades del propio Estado, lo cual atrasaba la puesta a punto de otro 
DC-3 para ir paliando la situaciórt Este estado de cosas que se venía 
arrastrando desde varios meses atrás, repercutió desfavorablemente en la 
confianza de los usuarios por el Ente. Los atrasos de los vuelos, cuando 
no las caricelaciones, hizo disminuir sensiblemente los clientes en los 
servicios internos, a tal punto que bajaron hasta en un 27.55 %, pues en 
los tres primeros tres meses de 1967, que normalmente son los de más 
movirrtiento, se transportaron 11.674 pasajeros y el año anterior en ese 
mismo lapso de tiempo 18.326. 


Mientras tanto, los cinco pilotos de DC-3 habían comenzado a 
m ed iados de noviembre de 1 966 e n A LITALIA . las nirs os para califi¬ 
carse de Comandante de Vickers junto con otros trece pilotos de esa 
compañía. Dichos cursos se realizaron eri idioma italiano, en las afueras 
de Roma, donde se inició la parte teórica y luego práctica en un entrena¬ 
dor o simulador del avión. Todos aprobaron con buenas calificaciones, 
culminando sus estudios a principios de febrero de 1967. Inmediata¬ 
mente sigmeron con la parte práctica haciendo en el aeropuerto de 
Ciampino (doiide realizaron todo el curso, en las afiieras de Roma) los 
vuelos locales, comenzándolos a las 3 de la madrugada, cuando los 
Vickers de ALITALIA quedaban prontos luego de sus vuelos de línea; 
los instructores eran el Cte. Pietro Brazzolla, Jefe de Pilotos de Vickers 
y el Cte. A. Amaidi. Enseguida continuaron con los vuelos de ruta 
efectuando servicios a las ciudades de Genova, Cagliari y también a 
■S qiza Los cinco regresaron a mediados de febrero. 

El hecho de haberse calificado en Italia, no significó que a su 
llegada a Montevideo a los nuevos Comandantes de Vickers se les 
iba a ofrecer el mando de los aviones. Primero por motivos técnicos, 
al no haber tenido experiencia de vuelo en Uruguay, además sin ha¬ 
ber hecho las horas mínimas que normalmente se efectúan de copilo¬ 
to; pero lo más importante fueron otros motivos que se podrían cali¬ 
ficar como de celos profesionales, por los cuales era inaceptable para 
los viejos pilotos que de la noche a la mañana aparecieran sentándo¬ 
se a la izquierda, a pesar de que el 5 de marzo de 1967 el Directorio 
había resuelto confirmarlos como Comandantes de Vickers, en vir¬ 
tud de que habían sido legalizados los certificados correspondientes 
en la Dirección General de Aviación Civil. El caso se dilucidó, te¬ 
niendo que hacer los cinco varios vuelos de copiloto, hasta que los 
veteranos no tuvieron más remedio que aceptar los hechos, quebran¬ 
do esa barrera que meses atrás era insalvable. 

Al haber cambiado la Constitución de la República, pl^iscitada 
durante las élecciónes generales de noviembre de 1966, PLUNA dejó de 
estar dirigida por un Directorio de cinco miembros, para tener a su frente 
un Director GCTeral. Por lo cual el nuevo Gobierno del Presidente Gral. 
(PAM) Oscm- D. Gestido, que se había hecho cargo el 1° de marzo, confió 
ese puesto por Resolución del 15demayode 1967 al Cnel. (PAM) Alber¬ 
to L. García para que lo ocupara. El 16 de mayo fue impuesto en esa 
obligación de Director General de PLUNA por parte del Ministro de 
T rans porte, (Comunicaciones y Turismo, Dr. Justino Carrere Sapriza en 
presencia del hacía unos días Director de PLUNA, Gral. (Carlos Bartolomé 





















Herrera y ahora Director Nadonal de Transporte y del Director General 
de Aviación Ing^ Agr. César A, Piacenza. 

En ese momento PLÜNA contaba con dos Vickers y dos DC-3 en 
orden de vuelo, con un déficit presupuestal previsto para ese año de 1967 
de doscientos treinta y dos millones de pesos, a los cuales había que 
sumar un fallante estimado en cien millones más de recaudaciones que 
en los primeros meses transcurridos del año rio alcanzaron los niveles 
previstos. Es decir que el nuevo jerarca tenía que tomar las cosas con 
mucha cautelas y estudiar el panorama, como así lo hizo. • 

El cambio de la Constitución por lo menos favoreció económica¬ 
mente al Ente Autónomo, al desaparecer cuatro cargos de Director con 
sus correspondientes secretarios, vehículos y choferes, sin contar otros 
gastos que podrían originar cuatro personas con importantes puestos al 
frente de esta línea aérea tan «sui géneris». Por otra parte el hecho de 
que se hubiera nombrado un mihtar aviador al frente de PLUNA, no 
cambia el concepto que se pueda tener de ese acto, más que lo hacía un 
poco más idóneo que los anteriores por ser aviador, pero nada más, pues 
no era entendido en administración de empresas, ni contaba con una 
preparación adecuada para dirigir una línea aérea, por supuesto tenía, 
como todo militar, conceptos de organización y mando adecuados a su 
jerarquía de Coronel. 

Con el propósito de revitalizar PLUNA, el Gnel. García ordenó a las 
pocas semanas de haber asumido como Director General, un inventario 
total dél organismo, suprimiendo paralelamente gastos superfinos, tra¬ 
tando a la vez de modernizar y organizar la empresa, cosa que no resultó 
nada fácil, por no decir imposible. 

Desde hacía unos meses el DC-3 CX-BDH se hallaba en «overhaul», 
esa inspección se finalizó a principios de jurrio de 1967, reincorporándolo 
a los servicios de línea el 13 de junio, cuinpliendo los vuelos del litoral 
ese día; de esa manera quedaron tres DC-3 en fimcionamiento. No obs¬ 
tante, la intención del Director General era intensificar el tráfico interna¬ 
cional con los aviones Vickers, que eran los que dejaban mejores divi-, 
dendos a las arcas del Ente (por esa época se comentaba en la prensa que, 
un vuelo a Rivera costaba a PLUNA $54.805 y se recaudaban $ 19.956), 
el problema radicaba en los repuestos para estos aparatos, pues al que 
estaba parado por mantenimiento que era el CX-AQP, lo comenzaron a 
cariibalizar para mantener los otros dos. 

Durante 1967, en varios círcmos políticos ya se había comenza¬ 
do a especular con la posibilidad de la descentralización de PLUhíA, 
como forma de emerger de su permanente déficit, sin que esto se 


transformara en algo más que conversaciones; no obstarite una agre- 
mia ción que nucleaba a funcionari os d^^UNA. por boca de un di¬ 
rigente, el WAméricóAguífré salió eri defensa del“Ente atacando- 
aquella utópica posibilidad, por medio de un largo artículo que apa¬ 
reció en el diario El Popular del 5 de julio, donde se ponía en conoci¬ 
miento de sus lectores, que dicha agremiación a la cual se titulaba de 
«Asociación de Funcionarios de PLUNA». había elaborado un plan 
de cuatro puntos para recuperar rápidamente el organismo como en¬ 
tidad estatal. Esos cuatro puntos que se enunciaban allí, no dejaban 
de ser meras generalidades teóricas para una repartición pública, sin 
ningún sentido empresarial; además se hacía im comentario sobre el 
erróneo manejo de la compañía y su deterioro, el que igualmente 
resulta equivocado e hipotético. En PLUNA gran parte de sus inte¬ 
grantes se atribuían conocimientos para su manejo, así fueran pilo¬ 
tos, técnicos, profesionales, funcionarios, etc., contando claro está 

los políticos o militares que realmente la dirigían. 

Quizá el hecho de que el Presidente de la República, Gral. (PAM) 
Oscar D. Gestido fiieraun aviadory ex Presidente Interventor de PLUNA 
SEM. haya contribuido en el importante apoyo que brindó el Poder Eje¬ 
cutivo a la dirigencia de PLUNA. 

A mediados del año 1967 se aprobó por parte del Ministeno de 
Hacienda el gasto para la adquisición de dos aviones Vickers Viscount 
usados en la suma de U$S 450.000.- con una financiación otorgada por 
la empresa vendedora, que era ALITALIA. de tres años. Los aviones 
costaronUSS 200.000.-unoy U$S 250.000.- el otro; ambos fueron lleva¬ 
dos por tripulaciones de ALUALIA a la empresa Marshall de la ciudad 
de Cambridge en Inglaterra, donde se les efectuó una revisación general. 
Con estos aparatos se darían los servicios aéreos al exterior y en lo posi¬ 
ble sé trataría de unir Buenos Aires con Punta del Este, siempre que lo 
permitiera el estado de la pista de La^a del Sauce. Así mismo, en esos 
meses CAUSA (Compañía Aeronáutica Uruguaya S. A.) no podía cum¬ 
plir con las frecuencias autorizadas entre Montevideo y Buenos Aires 
con sus máquinas Lockheed Constellation. dados los problemas econó¬ 
micos que afligían a la empresa desde tiempos atrás y el estado de decre¬ 
pitud de sus aviones, por la falta de repuestos y mantenimiento; por todo 
lo cual era razonable aumentar la disponibilidad de asientos de PLUNA 
para mantener el equilibrio en los cruces del Río de la Plata, además era 
ínminRntFi la cancelación de las líneas de CAUSA, cosa que ocurrió en 
octubre de 1967, caducando la Dirección General de Aviación Civil sus 
servicios en diciembre. 





















Se designo la tnpulación para traer el primer Vickers, recayendo 
esa responsabüidad en los Comandantes César A. Soutto v Saúl Garín 
con el Radiotelegrafista Douglas Mendoza v el Mecánico Tassano quie 
n^ paxtieronel 10 de noviembre de 1967 hacia Inglaterra. Se trató» del 

Viclrers Viscount 74.5D número de abricante 130. el cual había pertene 

^ los Estados Unidos con la matrícula 
rv ^ITALIA con la matricula I-LIFS; aquí se le matricu¬ 

lo CX-BHA en el Registro Nacional de Aeronaves. Se le quitaron los 
asientos en la empresa MarshaU y en su lugar se instalaron seis tanques 
aatóiares de combustible con el objeto de aumentar su autonomía en el 
vuelo «ferry» transatlántico. . 

A la tripulación se le sumó un navegador por exigencias del 
partieron de Cambridge el 5 de diciembre de 
1967 hacia Lisboa en Portugal, donde pernoctaron: al otro día prosi-- 
guieron su viaje hasta Las Palmas en las Islas Canarias- de allí al 
siguiente día cruzaron el océano haciendo una escala técnica en Isla 
do S^, Cabo Vferde, aterrizando finalmente en Salvador de Bahía 
Brasil; el viernes 8 de diciembre arribaron a Carrasco desde Bahía’ 

con escala en San Pablo, sin novedades. 

El Presidente Gestido había fallecido sorpresivamente, con gran dolor 
para todo el {«dilo, el 6 de diciembre, asumiendo en su lugar el Vice 
Presidente de la República, Sr. J orge Pacheco Areco; uno de sus primeros 
actiK oficiales, luego de las exequias del Gral. Gestido, fue recibir a este 
ation en Carrasco junto con el Ministro de Transporte, Comunicaciones 
y Turismo, Dr. Justino Carrere Sapriza y el Director General del Ente 
Cnel. Alberto L. García. 

DT esquema de pintura que usaba en la época 

PLUNA y la matncula correspondiente, solo fue necesario borrar la F de 
« enpy al final^ de las letras que identificaban sus marcas; CX-BHAF. 
Entró en servicio haciendo las líneas a Buenos Aires y a Punta del Este 
ya tóe estaban en condiciones las pistas de Laguna del Sauce, a partir dei 
13 de diaembre. 

Desde el día que llegó este aparato, se decidió bautizarlo «Presiden¬ 
te Gestido» en homenaje del aviador, militar v político tólecido horas 
antes, cosa que se realizó el 6 de marzo de 1968, como se verá. 

La tripulación que traería al otro Vidíers partió el 10 de diciembre 
desde Buenos Aires en un avión de !a compañía British United, llevando 
con ellos los tanques y accesorios que vinieron en el CX-BHA para darle 
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más autonomía; sus componentes eran los Comandantes Héctor Huguet 
yA^íctor;Alvarez,,(ron ei;Radiotelegrafista Blanco Muñoz^ En Cambridge^ 
recibieron el avión, al cual se le instalaron los tanques auxiliares de corh- 
butóbles; era el Vidcers Viscount 745D número de fabricante 131, el que 
también había pertenecido a la flota de C^ítal Airlines con la matricula 
N7433 y a ALITALIA con I-LINS. aquí se le impusieron las marcas CX- 
BHB en el Registro Nacional de Aeronaves. Arribó a Carrasco sin in¬ 
convenientes el 24 de diciembre de mañana, luego de efectuar las mis¬ 
mas et^as que el anterior en él vino de pasajero el fimcionario del orga-. 
nismo Ing.Ind. Eruique Jurado. 

En pocos días se puso en servicio este aparato: a mediados de enero 
de 1968 se encontraban realizando servicios en los vuelos internaciona¬ 
les cuatro Vickers, aumentando considerablemente la vertía de pasajes 
entre Buenos Aires, Montevideo y Punta del Este, 

En diciembre de 1967 hubo un notorio incremento en la expedición 
de boletos entre Montevideo y Buenos Aires que llegó a un 54.3% res¬ 
pecto al mismo mes de 1966, vendiéndose 11.434 pasajes, lo que signifi¬ 
có para PLUNA un tercio del total ñcturado por todas las compañías, 
33.886 en suma, que competían en esta ruta (Aerolíneas Arg entinas 
Austral y PLUNA; CAUSA ya no ñincionaba). 

Con estos cuatro Vickers volando en las rutas internacionales, 
esa parte de la empresa estaba servida, el problema estaba radicado 
en las rutas nacionales que hubo que paralizar a mediados de enero 
de 1968, al quedar fuera de orden de vuelo el único DC-3 que funcio¬ 
naba de los cuatro que lo podían hacer, los otros seis ya eran irrecu¬ 
perables. Los vuelos al interior se reanudaron el 2 de febrero con un 
solo DC-3 y así se mantuvieron por varios meses; recién se incorporó 
al servicio otro DC-3 el 27 de mayo, pudiéndose aumentar la presta¬ 
ción de los vuelos al interior. Lo que cada vez se hacia más difícil de 
recuperar eran los usuarios de PLUNA, los cuales por más barato 
que fuera el pasaje (con las devaluaciones que sufría la moneda de la 
época, el organismo nunca estaba al día con el valor de sus boletos, 
costando igual o más económico que los omnibuses de O.N.D.A.. 
que era la empresa que servía a casi todo el interior) o la comodidad 
que brindaba el avión, no se tenía en cuenta ante la inseguridad de la 
prestación del servicio. 























Se comienza a especular con la compra de un«Jet». 

Él Présiden^te de la RepWlica viaj¥étt PEÜNA. Nüévos Aviadores^ 

Los Comandantes más veteranos hacen el curso de Boeing 737. 

Al Vickers CX-BHA le efectúan un «overhaul» en Inglaterra 
V al DG-3 CX-AFE en Colombia 


El 6 de marzo, como se había adelantado, se realizó en la mañana, 
la ceremonia de bautismo del Yickérs CX-BHA con el nombre de «Preá- 
^te Gestido». El encargado de retirar la bandera nacional que cubría 
la ins'cr$CK-.-»o^ej fuselaje del avión fue el Presidente de la República, 
Sr. Jorge Pacheco a^ T to rída des aviles y nülitares, personal de 

PLUNA y familiares del Oral. 

Al disminuirse luego de la semana ¡gs vuelos 

hacia Buenos Aires de ocho a seis y los vuelos de Buenos'Ajr^^^tHmta 
del Este aunó semanal, con la disponibilidad de cuatro aviones Vickers,' 
se podía pensar en alargar alguna rata internacional, que fiie lo que se 
hizo, reanudándose los vuelos a Río de Janeiro. El 3 de mayo de 1968 
partió el primer vuelo, que era con escala en San Pablo, el cual se idenü- 
ficaba 501; el regreso se hacía al otro día con el vuelo 502, tres veces por 
semana; los lunes, miércoles y viernes, regresando los martes, jueves y 
sábados. Paralelamente se activó la agencia de PLUNA en Río de Janeiro 
desde el 5 de febrero de 1968 . designándose encargado al Sr. Domingo 
Tassino, que hasta hacía unos días era el Gerente de TrMco y Ventas del 
oiBanismo, fimción que pasó a cumphr el Sr. Wilmar Pérez Larrea, que a 

su vez era el Gerente de la agencia de San Pífelo. 

A mediados de 1968 se paró el Vickers CX-AQO para pasarlo a 
talleres con el objeto de comenzarle un «overhaub>, mientras el CX-AQP 
se encontraba «canibalizatto». La recuperación del CX-AQO se decidió 
efectuarla en la propia PLUNA, con el fin de ahorrar al oi^smo una 
buena cantidad de divisas, que podía ser del orden de los U$S 115.000 si 
se enviaba a Inglaterra, el problema se radicaba en el tiempo que tuvo 
que estar parado. El 25 de octubre, el Ministro de Transporte, Gomum- 

cackmesy Turismo, Ing. José Serrato, acompañado por el Director Gene¬ 
ral del Ente, visitaron los talleres y observaron la marcha de los trabajos 
en general y en particular de ese aparato. 

El restablecimiento de PLUNA eti los pocos servicios internaciona¬ 
les que explotaba, se venía cumpliendo de acuerdo a los designios del 
Director General; a su vez el tráfico interno adolecía de un detenoro 
constante, no obstante por esos meses se había logrado poner en orden de 
vuelo otro DC-3, siendo ahora tres los que volaban aunque siempre en 



forma intermitente. Lo que no era posible mantener eran los usuarios de 
los vuelos al y del interior ya que la gente se arriesgaba poco a sacar un 

pasaje en PLUNA sin saber a ciencia cierta si salía o no. 

A comienzos de 1969. como generalmente se hacía todos los años, 
se presentó a la prensa algunos números estadísticos sobre los pasajeros 
transportados en 1968 comparados con el anterior: en 1967 se transpor¬ 
taron en total J70.235 pasajeros, en 1968, 219.286, lo cual daba un por¬ 
centaje de 28.81% mayor. De esos pasajeros, en 1967 en las líneas inter¬ 
nacionales fiieron trasladadas 129.863 y en 1968, 181.690, lo que daba 
un 39.90% más. Pero en las líneas internas en 1967 subieron 40..572 y 
en 1968, 37.606, es decir que se perdieron un 6.85% de usuarios. 

En los meses de veranOj plena temporada turística, PLUNA aumen¬ 
taba año a año el número de pasajeros y carga transportados. En enero de 
1969 llevó 26.649 pasajeros contra 20.565 de enero de 1968. En esto 
incidieron varios factores: el crecimiento vegetativo; la desaparición de 
CAUSA del Río de la Plata; ahora el organismo por lo menos mantema 
'-tres o cuatro Vickers funcionando, lo cual le permitía cumplir con segu- 
ridáa«te^«:eiyidos internacionales; además operaba normalmente en el 
aeropuerto deLagtma^del Sauce, pudiendo asistir a la demanda hacia 
Punta del Este; a lo que^e-somaha el énfasis que se había puesto eñ 

intensificar la calidad del servicio iñtenvacron^-. __ 

En los diarios del partido gobernante (Colorado) se editorializabar 
en esos primeros meses del año 1969, sobre la conveniencia del desarro¬ 
llo de PLUNA en las rutas internacionales y de la necesidad de proyectar 
un plan que permitiera reequipar el organismo para bien de la política 
turística del país. A su vez se comenzaba a hablar de la necesidad de la 
incorporación de un avión a reacción. Relacionado con esto último, tam¬ 
bién a principios del año el Director General de PLUNA Cnel. García 
hizo un viaje a España, donde en Madrid ira'ció contactos con las autori¬ 
dades de la línea aérea española Iberia, con el objeto de ver las posibihda- 
des de un entendimiento entre las dos empresas. En abril nuevamente el 
Cnel. García se trasladó a Madrid, con el designio de tratar de llegar a un 
acuerdo comercial y estudiar si era viable la adquisición de un avión 
«Jeb> de corto y mediano alcance; regresó a Montevideo el 23 de abril, 
continuando las gestiones desde nuestra ciudad. 

El Presidente de la Repúbhca, Sr. Jorge Pacheco Areco, usó por 
primera vez los servicios de PLUNA. en un viaje oficial que tuvo que 
efectuar a Brasilia. Con tal objeto se acondicionó el Vickers CX-AQN y 
se designó a la siguiente tripulación; Comandantes Raúl Rodríguez Es¬ 
calada y César Soutto, Radiotelegrafista Douglas Mendoza, Comisarios 




















Américo Moiiino y Garios Rodríguez, Azafatas, Raquel Ctjeda e Inge 
^Hofltoann^ Partieron el día.8-de niavo-de mañana: ac nmpafiah a al Sr ^ 
Presidente una comitiva oficial. El vuelo se desarrolló normalmente, el 
avión fue Uevado por su tripulación a Río de Janeiro, desde donde al otro 
día hizo la ruta a San Pablo, Porto Alegre y Montevideo. ElPresidoite 
de acuerdo a la agenda oficial de la visita, él día 10 de mayo se trasladó a 
Río de Janeiro, donde aprovechando un momento de su estadía, se inau¬ 
guro ese mismo día la nueva sede de PLUNA en esa ciudad, con la pre¬ 
sencia del,Director Geitótal, Qiel. García que se había hecho presente en 
la antigua capital del Brasil. La visita del Primer Mandatario finaüzó el 
13 de mayo en Porto Alegre, desde donde lo fue a buscar el CX-AQN con 
la misma tripulación, arribando a Carrasco a las 19 y 12 de esa noche. 

Los mandos geroiciales de PLUNA, teniendo una perspectiva hala¬ 
güeña del futuro del organismo, con la prob^üidad de encarar un sustan¬ 
cial cambio en su flota que incluiría la posible adquisición de aviones a 
reacción yotros ^laratos para sustituir a los DC-3, según las conversaciones 
que llevaba a cabo con Iberia el Director General, tomaron la determinación 
en mayo de 1969 de efectuar un llamado a concurso de oposición para la 
provisión de diez cargos de Primeros Oficiales o Copilotos, mtre los aviado¬ 
res profesionales, los cuales serían contratados por seis meses a prudia, 
como paso previo a su ingreso ai la Esaiela de Viielo, Del gng» que se 
presentó al concurso, se seleccionaron a ocho participantes que aprobaron 
los examenes: Sergio Badano (Piloto Aviador Mlitar redbido el 21 de di¬ 
ciembre de 1959), Juan Pablo Barbé (Piloto Aviador Profesional, redbido el 
31 de setiembre de 1966), Edward H. (Dastro (Piloto Aviador Militar redbi¬ 
do el 21 de didembre de 1962), Luis A. Ceriani (Piloto Aviador Profesional 
recibido el 16 de noviembre de 1964), Jorge E. Mae Eachen (Püoto Aviador 
Militar redbido el 21 de didembre de 1961), Juan C. Sienta (Piloto Aviador 
Müitar redbido el 21 de didembre de 1962), Nelson Webbe (Piloto Aviador 
Müitar recibido el 21 de didembre de 1966) y Ricardo A. Zecca (Piloto 
Aviador Militar redbido el 21 de didembre de 1961). Quienes pasaron a la 
Escuela de Vuelo del Organismo para realizar el curso correspondiente de 
avión DC-3 oi el correr de los meses que quedaban del año 1969 y buaia 
parte del 70. En esos momaitos el Director de la Escuela de Vuelo para 
aviones DC-3 era el Cte. Eduardo Franco. 

Como se apreciara más adelante, de estos ocho aviadores no todos 
ingresaron en PLUNA, suscitándose un engorroso problema tanto para 
la empresa como para los pilotos. 

Al haberse quitado en 1967 la barrera que impedía a los pilotos de 
DC-3 acceder a volar los Mckers, con la ida a Italia de los dnco Coman- 
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dantes de DC-3, poco a poco otros aviadores fueron haciendo los cursos e 
ingresaron a vofer estos aviones'sin mayor drama.“Como-pasó con los^ 
Comandantes de DC-3 JuanPedro Barreto. Zapicán Benavente, Humberto 
H. Hernández, Julio Monzón y otros que comenzaron a efectuar los cur¬ 
sos de Vickers a fines de julio de 1969,dando el examen correspondiente 
para Comandantes a fines de agosto de ese año, volando unos meses de 
copilotos para quedar totalmente habilitados a su término. 

Por esa época ingresó al organismo el Cnel.(PAM)(R) Femando R. 
Blanco como Asesor en Operaciones y Mantenimiento, pasando poste¬ 
riormente a servir en calidad de Gerente de Operaciones y, luego de la 
intervención de la Fuerza Aérea, de Seaetario General. 

A mediados de 1969 las gestiones del Director General del organis¬ 
mo y de sus asesores, por la adquisición de un avión a reacción ante 
Iberia se intensificaron, aunque todavía se dudaba sobre el tipo de apara- 
tp para distancias cortas y medias se iba a elegir, sopesándose la posibili¬ 
dad de que fuera un birreaetor Me Donnell Dougjas DC-9. 

Filialmente se llegó a un acuerdo con la compañía española, anun¬ 
ciando el Director General, Cnel. García en la noche del 9 de octubre, 
durante una conferencia de prensa, la compra de un birreaetor Boeing 
737-200 de 107 asientos, por el precio de U$S 4:448.000 más U$S 
1:000.000 de repuestos y equipos accesorios, todo lo que se iba apagar en 
siete años, en cuotas semestrales, la primera seis meses después que la 
unidad entrara en servicios. Con esta noticia, también se puso en coitod- 
miento de la praisa que ya se había enviado a la fabrica de estos aparatos 
en la ciudad de Seattle, eñ los Estados Unidos, ocho pilotos con el objeto 
de que efectuaran los cursos teóricos y de adiestramiento en este tipo de 
máquina. Dichos pilotos foeron los (Comandantes: Raúl y Federico 
Rodríguez Escalada, Juan José Ferrara, Jorge Camou, Angel Figueroa, 
Juan (Carlos (Conti, Jorge Schell y Jorge Mario Añorga; igualmente con¬ 
currieron a Seattle pata realizar un cursillo de aprendizaje, con el fin de 
desenvolverse en este tipo de avión: uná azafata, un comisario y seis 
mecárticos. Paralelamente PLUNA hizo contactos con Aerolíneas Ar¬ 
gentinas, a los efectos de obtener la colaboración de esta empresa para el 
mantenimiento y servicios del Boeing 737. 

A fines de octubre de ese año de 1969 ya se encontraban en (Carrasco, 
trabajando en las instalaciones de PLUNA varios especialistas de Iberia 
eri tareas convenidas en el marco de un plan de ayuda técnica, con el fin 
de p lanificar y reestructurar las Gerencias de^Qperaciones y^danteni- 
miento de la empresa, así como en el sector comercial y contable del 
edificio central. Entre otros estuvieron en Montevideo los Síes.: Jesús 
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ilr y Fernández Castañón. a los cuales PLUNA 

^ T ^ Mdo la assencia tócni'ca í 

. una elevada ciíia en dólares. ^‘S^iusmo 

al Tníf Director General elevó al Poder Ejecutivo v 

•^bunal de Cuentas, la solicitud para adquirir el Boeing 737 a través 

i Í^?"d de arrendamiento-compra El Presiden¬ 

te de la República adelanto su visto bueno a dicha operación mediante el 
Mim^eno de Tr^ne, Comunicaciones y Turismo del cual dependía 

196^^T h™ Irf^ 22 de dicieiAre de 

969, el Tnbunal de Cuentas resolvió no conceder la autorización solici- 

lí Entrn^aT del requisito de la licitación pública gestionada por 
rfLS’ ‘‘“■netamente el Boeing 737, invocando para^ 

drasion, «que es difícil establecer a priori que efectivamente solom tipo 
de avión es e que en funcionamiento resultaría el más apto y convTnten- 
te, y ademas lo sea igualmente en sus condiciones de adquisición y en las 
xigencias financieras relativas al precio y a su forma de pago». 

En tanto se desarrollaba este conflicto burocrático, los püotos en Seatüe 
^™ecm oaosos, pues ya habían temimado los cursos y el atí^! 
mentó y ahora estaban a la espera de la düucidación de ios problemas a 

los di^ p^an y los viáticos se sumaban a los costos generales del avión. 

a este movimiento, PLUNA no solo estaba tratando 
de adqmnr un nuevo avión para entrar en la era del «Jet» y preparar sus 

btemlTd’“^* y terrestres, también pretendía solucionar los pro- 
blems de mantemnuento de su actual flota de Vickers y DC -3 para lo 
cua el Diroctor General, Cnel. García se puso en contarto con 

sentantedelaBritishAircraftCorporatiomconeifindep^^ 

trar una solimion para el problema que tenía el Ente con el Vickers CX- 
rá^o «overhaul» para lo que se buscaba un desenlace 

Sí T dar la fábrica en Inglaterra, previo acuerdo 

sobreíafom^depago. Enesemomentosoloflmd^ 

S cambalizado y el GX-BHA que era el que se 

Steí^ír' ^ le preservaba para llevarlo en v^elo a 

VickeSo mSí.- ^ solo dos 

Victera, lo que decicho al Director General a enviarlo a Londres sin ha^ 

sSíaSr‘í ' ^ financiación de la reparación, esperando 

que sobre la marcha se arreglara este asunto. 

El 4 de diciembre de 1969 partió el CX-BHA hacia Londres bajo el 

mando del Comandante Héctor Huguet. con los Ctes. Oscar Y. Mí^ez y 



Pedro I. González de Primeros Oficiales, un Navegador de Aerolíneas 
.Arg entinas, m n tiatadn por.^exigeiicias.del seguro, se. trataba,del„Mce . ___ 
Comodoro (R) Franco de la Fuerza Aérea Argentina, y el Radio Opera¬ 
dor Clodis Suárez; además venían el Ing. Dante Giannattasio, Nelson 
Suares y Gualberto Cáf&ro, técnicos especialistas. 

Hasta Montreal el vuelo se fiie desarrollando más o menos normal¬ 
mente, pero en esa ciüdad el fiío contrajo las empaquetaduras de las 
líneas de combustible y el avión comenzó a perder kerosina, por lo cual 
fue necesario entrarlo a un hangar y sellar dichas empaquetaduras, lo que 
fue compheado pues llevaban una carga de repuestos para que en los 
talleres ingleses se les hiciera una recorrida u «overhaub>. Para colmo de 
mal es al controlar el «Loian», aparato con el cual iba trabajar el navegador 
(long range navigation = navegación de largo alcance) para el cruce del 
. Atlántico, se les incendió, por lo que tuvieron que llamar un técnico de 
Aerolíneas Argentinas a Nueva York, quien vino inmediatamente y solu¬ 
cionó el problema. A todo esto ya en vuelo hacia el norte, se les sumó 
otro problema con las indicaciones del RMI (Radio Magnetic Indicator), 

Haitn lo alto que estaban geográficamente (cerca del Círculo Polar Arti¬ 
co) ai hacer el descenso por instrumentos en un aeropuerto de la Tierra 
de Baffin, lo cual sortearon con habilidad y pericia; pero las complicacio¬ 
nes no terminaron allí, el fiío de áquel invierno y la altura geográfica a 
qire se encontraban hacían de las suyas, en la Base de Sonderstrom en 
Groenlandia, aterrizaron con -38° grados centígrados bajo cero; conti¬ 
nuaron a Islandia y aterrizaron en Reykjavik bajo mínimos, con prcárle- 
mas en el motor No.3 que recalentaba a cotas altas a pesar del frío pero 
no bajo los diez mil pies; finalmente arribaron a Londres y entregaron el 
aparato el 16 de diciembre. 

Así como se solucionó el «overhaul» del Vickers enviándolo a In¬ 
glaterra, algo semejante se hizo con el DC-3 CX-AFE, primero que tuvo 
PLUNA, al que era necesario hacerle una recorrida ^nerai, pues se le 
terminaban las horas y había que tomar una resolución rápida si se que¬ 
ría mantener precariamente las líneas intem^, ya bastante dejadas de 
lado, conuno o dos DC-3 volando. Se entró en tratativas con AVI ANCA, 
líneas aéreas de Colombia, empresa que mantenía en la ciudad de 
Barranquilla sus talleres aeronáuticos, donde era posible realizar un 
«overhaul» en poco tiempo. Al llegar a un acuerdo con esta antigua com¬ 
pañía de aviación (es considerada la primera de América), se envió al 
CX-AFE a Colombia bajo el mando del Comandante Eduardo Franco, 
los Primeros Oficiales Néstor Arrigoni, Carlos Escuder y Julio Gutiérrez 
Grafía, el radiotelegrafista Nelsi González, y el Mecánico Rogelio 



















Martínez; además con esta tripulación también fue para controlar los 
trabajos; el ex Gomandante de los hidros de C.A.U.S. A., don Narciso 

Nforeni'quien a la saz¿n era inspector deMantenin^^ 

General de Aviación Civil. Partieron el 11 de diciembre de 1%9 por la 
ruta del Pacífico; ese día volaron a Santiago de Chile y Antofagasta, 
donde pernoctaron; el 12 de diciembre hicieron la ruta Anto&gasta ^ 
Lima; el 13 Lima - Guayaquil; y el 14 Guayaquil - Cali - Barranquilla, 
donde entregaron el avión a la compañía AVIANCA. La tripulación 
regresó a Montevideo por línea aérea, menos el mecánico Rogelio 
Martínez, quien quedó en Barranquilla a coiitrolar los trabajos. 

Al mes el CX-AFE quedó pronto y se envió a traerlo la tripulación 
formada por los Ctes. Washington Gutiérrez Pérez y Enrique Mámente, 
los Primeros Oficiales Osvaldo Mujica, y Eros O. Carbajal, el 
radiotelegrafista Tufic Dergam y regresó en el avión el mecánico Ropüo 
Martínez y el ex Qe. Narciso Moreni que estaba en Barranquilla; volvie¬ 
ron por la ruta del Pacífico sin inconvenientes, arribando a Carrasco el 
26 de enero de 1970, habiendo partido el 23 de Colombia. 

Bibliografía de «La época de los Vickers» 

- Boletines del Ministerio de Defensa Nacional. 

-«PLUNA, 62 años de presencia uruguaya en la actividad 
aerocómetcial» por Carlos A. Abella y Enrique F. Abeledo. 

- Documentos de Carlos L. Bemasconi. 

- Documentos del Museo Aeronáutico. 

- Documentos estadísticos de PLUNA. . 

- Diarios de Montevideo: El Debate, La Mañana, El Diario, El Día, 
Acción, El País, El Plata, El Popular. 

- Revistas: Aeronavegación, Al Rojo Vivo, Marcha. 

- «Anales del Senado del Urugu^> por Luis A. Musso. 

- «Aiilines since 1946» por KenrKth Munson. 

- Entrevistas: Cte. Raúl Rodríguez Escalada, Cte. Nilo A Zerpa, Cte. 
Ricardo G. Fuster, Cnel.(Av.) Ademar Prego, Cte. Zapicán Beñavente, 
Cte. Juan P. Barreto,Cte. Oscar Y. Míguez y Pedro I. González. 

- Contactos telefónicos: Cte. Juan José Ferrara, Cte. Javier Gáperi, Cte. 
Víctor Alvarez, Cte. Eduardo Franco, Cte. Pedro I. González, Cte. 
Osvaldo Mujica, Cte. Julio Monzón. 

- Consultas: Dr. Aramís Gómez Berisso, Sr. Oscar Gestidq. 

- Documentos (tel autor y del Qe. Pedro I. González 

- Fotos Nery Mendiburo. 



El Vickers CX-AQN recuperado en febrero de 1966 nuevamente en orden de vuelo. 





















Uno de los tres E)C-3 que funcionaban a mediados de 1968 en Raysandú, foto tomada 
en junio de este año, Colección Nery Mendiburu. 


P.L.U.N.A. 


CAPITULO 18 


LA PRIMERA FRUSTRADA EPOCA 
DEL BOEING 737-200 (1970 - 1974) 


Vickers adqumdo en ALITALIA en diciembre ^ 

^ matncula CX-BHB 


El primer avión a reacción de P.LTJ.N.A. ,-rv «wa 

El señicio a Rosario y Córdoba. Se recupera el Vickers CX-BHA. 
Otros cuatro Comandantes hacen el curso de 737. 


, Como se había adelantado en el capítulo precedente, 
hacer los arreglos para el anendamiento-coitíJra del Boemg 737-2 , 

como tampoco lo fiie conseguir los recursos para pagar el «over » e 

Vickers CX-BHA, reteniéndose por varios meses ambos aviones luego e 
estar prontos, en los Estados Unidos uno y en higlaterra el otro. 

Recién el 24 de forero de 1970 el Tribunal de Cuentas, a la luz de 

nuevos elementosdejuicioaportados por PLUNAauto^ el wmem^ 

]beriaparaelartendamiento-compradelBoemg737. Segunloauton^ 

por dicho Tribunal el aparato sería propiedad del organismo en ocho años, 

amortizándoseporcotnpleto enese lapso, cosaque wmoseyeram 

autorizó la operación el 26 de forero y 
el 3 de fflar 2 o,.:El contrato había sido suscrito el 31 de octubre de 19oy en 

Montevideo y el 3^£^fiteiribfejie-1965.en Madrid, 

A raíz de estas autorizaciones se aprobo^el'COTívgmo PLÜNA- 
IBERIA por si ^’iil nuestra compañía ponía en fimcionarmento de in¬ 
mediato di manual de organización proyectado por los téjeos de Iberia, 
a su vez elevó al Ministerio de Transporte, Comunicaciones y Tutíoto 
un auiteproyectO de reorganización del servicio desde el purito ^ 
jurídico y técnico, que contemplaba las exigencias de economía y efiaen- 
cia en su funcionamiento, así como una revisión de los planes de desarro¬ 
llo del Ente para él quinquenio 1970-1975. ^ 

El Boeing 737-200 al cual se le otorgó para el viaje la matncula 
provisoria CX-BHMF (la F se eütninó al finaüzar el «ferry»), era el rm- 
mero de febricante 20.299/158, cuyas características eran; largo 30.48 
mts., alto 11.28 mts., envergadura 28.35 rnts., peso máxirtio de despegue 
49.442 kgs. (109 000 Iferas), sus motores eran dos turbmas Pratt and 




























Whitney JT8D-9 de 6.577 kgs. de empuje cada una; capacidad 107 pasa- 
.^ jeros. ^e aparatojróp pintado de lusiguidnte manera,,según lo c^^ 
na Pablo Cepero en el artículo «PLUNA. 62 años de presencia urugu^a 
en la actividad aerocomercial» de Carlos A. Abella y Enrique F. Abeledo, 
de la revista «LAW» en castellano No.3; fuselaje superior blanco; 
«cheatlines» dorado (superior), azul (intermedio) y amarillo (inferior); 
fuselaje itrferior anaranjado, timón dé dirección de fondo anaranjado con 
franjas verticales azules y blancas; títulos y matrícula en azul oscuro; 
alas y motores en metal natural; este esquema de pintura estaba de acuer¬ 
do al concurso realizado por PLUNA en 1969 y que ganara el artista 
nacional Carlos Menck Freire. 

La inversión que realizó PLUNA con la compra de este aparato, 
como es razonable pensar, no terminó ahí. también fíie necesario que el 
organismo se abasteciera de los accesorios terrestres imprescindibles para 
su operación en el aeropuerto, que incluyó; tractores, canos para el equi¬ 
paje, escaleras, herramientas especiales, etc. 

Partió de Seattle hacia Montevideo el 10 de Marzo de 1970 con la 
tripulación conformada por ios ocho pilotos que hicieron el curso en la 
fábrica, es decir; Mario Añorp, Jorge Camou, Juan Carlos Conti, Juan 
José Ferrara, Angel Figueroa, Federico y Raúl Rodríguez Escalada y Jor¬ 
ge Schell; más dos pilotos de la fábrica, im ingeniero de operaciones y 
tres mecánicos. De pasajeros vinieron los funcionarios de PLUNA, el 
Gerente Domingo Tassino y el Ing. Humberto Cóccaro; además el \ice 
Presidente de la fábrica Boeing, Sr. Roger Scott y Sra. Jane Scott y el 
Administrador de Contratos de la fábrica, Sr. Donald Euler y Sra. Neal 
Euler. El primer día volaron a Austin en Texas y de allí a Panamá, donde 
pernoctaron; al día siguiente, 11 de hferzo, arribaron a (Tarrasco a las 18 
y 10 luego de una escala técnica en Lima, Perú. 

Los Comandantes y pasajeros uruguayos regresaban al país luegó 
de una larga estadía de varios meses en el extranjero, habiendo pasado 
las fiestas de fin de año 1969 en los Estados Unidos, con la esperanza de 
que el acuerdo con Iberia se firmara antes, cosa que no ocurrió hasta que 
el Tribunal de Cuentas no dio el visto bueno. En el Ínterin todos, lógica¬ 
mente, adquirieron regalos y recuerdos para traer en las fiestas y quizá 
algo más que se fue sumando, en calidad de encargos de amigos y fami¬ 
liares, etc., como siempre ocurre; además en el avión vinieron el la bode¬ 
ga numerosas cajas y cajones de repuestos para PLUNA por la cantidad 
de U$S800.000. El hecho fue que intervino la Aduana del Aeropuerto, 
transformándose la llepda del Boeing en un escándalo mayúsculo, con 
la participación del Juzpdo de Instracción de Pando. 
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Se había planificado para el día siguiente vuelos demostrativos con 


el nuevo aparato, en uno de los cuales iría el Presidente de l a Reyiihl ira y 
autoridades. (Tomo daivación del problema con la Aduana, se suspendió 
todo a pesar de encontrarse en el aeropuerto muphas autoridades que 
aguardaban el vuelo. 

Losbultos y cajas en inñacción se abrieron el 16 de Marzo, labrándose 
ún acta por parte del Escribano de Aduana, quien a su término elevó al 
Juez de Instrucción cte Pando sus actuaciones. A raíz de este incidente 
varios Comandanta resultaron detenidos, quizá sin haberse sopesado, 
ciertamente, si cabía ese tipo de sanción por el tipo de responsabilidad 
que podían tener..., si la había. 

Ese mismo día 16 de Nfarzo, se iniciaron los vuelos comerciales con 
el Boeing en servicios a Buenos Aires, al mando de los Comandantes 
Raúl Rodríguez Escalada y Juan Carlos Conti. 

, El martes 7 de Abril de 1970 se iniciaron oficialmente los vuelos a 
las ciudades argentinas de Rosario y Córdoba, los que habian sido auto¬ 
rizados por el Poder Ejecutivo en acuerdo con el Ministro de Transpor¬ 
te, Comunicaciones y Tmismo el 16 de Agosto de 1968 y a su vez, el 26 
de Mayo de 1969 por la autoridad aeronáutica argentina. En este vuelo 
inaugural viajaron el Miiüstro de Transporte, Comunicaciones y Turis¬ 
mo Sr. Agustín (Taputti, el Director (Jeneral del Organismo, Cnel. García 
y representantes de diferentes medios de difusión, el que fire realizado 
en el \úckers CX-AQO «Gral. Artigas» al mando del Qe. César A. 
Soutto; se partió de Carrasco a las 08 y 30 horas, haciendo escala esta 
vez en Buenos Aires para luego continuar a Rosario, Provdncia de Santa 
Fe, donde se inauguró la sucursal de PLUNA allí después de una deten¬ 
ción de cinco horas y media, siguieron a Córdoba, llegando a las 19:00 
horas a su aeropuerto, en dicha ciudad igualmente se abrió con una 
celebración la Agencia de PLUNA. Regresaron al otro día. 

Los vuelos regulares se comenzaron a aimplir a partir del viernes 
10 de Abril, siempre con \dckers, efectuándose dos veces por semana; los 
lunes y los viernes con saüda a las 17:00 horas para e mp almar con los 
servicios que venian del Brasil; el regreso se hacía los m^es y los sába¬ 
dos, partiendo de Córdoba a las 06:30 horas, sin derecho a cabotaje entre 
Rosario y Córdoba y entre Córdoba y Rosario. 

Las tripulaciones salían de Montevideo hacia el Brasil, regresaban 
a Montevideo y continuaban a Rosario y Córdoba, recién alU terminaba 
el vuelo para ellos, partiendo- en la mañana siguiente otro ^uipo, por lo 
cual el que había llegado en la noche anterior se quedaba hasta el retomo 
del avión; si era un limes hasta el sábado, si era un viernes hasta el mar- 
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tes. El avión viajaba con pocos pasajeros y ios gastos eran excesivos, esta 
experi encia much o no duró. 

A todo estoel '^ckeis CX-BHA todavía estaba en biglateiia tc^almen- 
teprontodesde meses atrás; de la tripulación que ñieabuscatlo; ios Coman¬ 
dantes Ricardo E. Fúster, Saúl Garin y Arabal Tabárez. regresaron los dos 
primeros quienes tuvieron que ir directamente a Seattle en los Estartos Uni¬ 
dos, con el fin de efechiar cursos de Boeing 737. como se podrá ver, quedan¬ 
do Tabárezai mando; desde Montevideo enviaron en iugar de Fúster y Garin 
a los nuevos Ctes. de 3fickers Juan Pedro Barreto y Zapicán Benavente. El 
Director General Cnel. García tratando de solucionar este nuevo problerna 
financiero del pago de los servicios del «overhaub> a la British Aircraft Co., 
se había teurúdo el 9 de Marzo de 1970 con el Agregado Aeronáutico de 
Gran Bretaíia Sr. Mell Rouse, para protestar por la resolución de dicha 
firma de retener el CX-BHA, como relamo del pago irunediatodel 80% del 
precio dd servicio que le había efectuado; hasta ese momento PLUMA ha¬ 
bía entregado el 20% y aparentemente tenía un lapso pru^nciai para enviar 
el resto en Letras de Tesorería, pero... los ingleses son duros ai el momento 
de cobrar y a nosotros nos cuesta reunir el dinero. Finalmente se anegló este 
enojoso asunto por siqiuesto perdiendo nuesbo país por no haber hecho las 
cosas como estaban reglamentadas..., claro, que si se hacían asi, el avión no 
hubiera sahdo de Montevideo: Una compañía de aviación no puede estar 
atada, como tas otras empresas públicas, a las normas de la burocracia esta¬ 
tal, perc^ las (»sas eran de esta manera. 

El avión le fue entregado a la tripulación que componían además de 
los Ctes. Tabárez, Barreto y Benavente. el Radio Telegrafista César 
Márquez y un Navegador de Aeroh'neas Argentinas contratado para el 
vuelo, de SKnierdo a las exigencias del seguro; hicieron un vuelo de prue¬ 
ba el 15 demayo .de 1970. El 16 partieron de IWsley, cerca de Londres 
hacia Montevideo. La primera etapa la efectuaron hasta Prestwicic en 
Escocia, allí tuvieron que quedarse hasta el 19 de mayo por mal funcio¬ 
namiento de los equipos V.O.R., ese día continuaron hacía Keflavidc en 
Islandia donde pemóctaron; el 20 siguieron el viaje haciendo en el día 
Sanderstrom en Groenlandia, GooseBay en Labrador, Canadá y Morítreal 
donde pernoctaron; el 21 despegarcni hacia Nueva Orleans, Estados Uni¬ 
dos con escala técnica en Indianápolis, pernoctaron y el 22 llegaron a 
Panamá con una parada en Behce; el 23 &a'on a Lima, Perú, con escala 
en Guayaquil, Ecuador, y por último el 24 arribaron a Carrasco, habien¬ 
do parado en Anto&gasta, Chile. 

En los cursos que habían hecho en la fíbrica Boeing de la ciudad de 
Seattle sobre el avión 737 los ocho pilotos de PLUNA, no todos los apro- 
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barón, dos no lograron calificarse, los Comandantes Juan Carlos Conti y 
Jor ge Mario A ñorga. quedando co mo P rime ros Oficiales en es te ti po de 
aparato. Con el objeto de que por lo menos dos más se calificaran, se 
Hpsignó a cuatro Comandantes de Mckers para que hicieran dichos cur¬ 
sos en la misma Escuela de Vuelo de lafibrica Boeing: César A. Soutto, 
Héctor Huguet, Ricardo G. Fúster y Saúl Garin, quienes comenzaron el 
20 de mayo de 1970; de ellos se calificaron los tres primeros. 

A pesar de la puesta a punto del DC-3 CX-AFE eñ Colombia, los 
servicios al interior se mantenían a duras penas con ese avión, el CX-AIJ 
y el CX-AQC, suspendiéndose en muchas oportunidades por Mta de 
aeronaves. En buena parte deí mes de mayo de 1970 no se cumplieron 
por no haber ninguno en orden de vuelo. Con tal motivo el 27 de mayo se 
efectuó una reunión entre el Director General del organismo Cnel. García 
y el Comandante en Jefe de la Fuerza Aérea Brigadier José Pérez Caldas, 
con el objeto de deliberar sobre la posibilidad de que la Fuerza Aérea 
complementara los servicios en basc a que reahzara vuelos al interior con 
aviones C-47 y Fokker F-27. En ñmdamento a estos designios se creó 
lina comisión mixta PLUNA - Fuerza Aérea para estudiar esa posibili¬ 
dad, la que se expidió el 17 de julio, estructurando un convenio entre las 
dos entidades, por el cual en principio los aviones militares atenderían el 
servicio de pasajeros desde Montevideo a las ciudades de Artigas, Bella 
Unión, Salto y Paysandú, y PLUNA por su parte atendería Rivera. La 
comisión elevó al Ministerio de Transporte, Comimicaciones y Turismo 
su estudio, al igual que al Cte. en Jefe de la Fuerza Aérea y al Director 
General. El 12 de setiembre de 1970 se firmó en el Ministerio de Trans¬ 
porte, Comimicaciones y Turismo el convenio entre PLUNA y TAMU 
(Transporte Aéreo Miütar Uruguayo, recientemente creado el 2 de se¬ 
tiembre de 1970) con el que se reanudaron los vuelos al intericff, que 
estaban su^ndidos, con aviones militares, a partir del 15 de setiembre, 
manteniendo PLUNA solamente el servicio a Rivera, Vichadero y Artigas. 

Cierta presión política y de los medios de prensa capitalinos para 
que PLUNA abandonara de ima vez los servicios al interior, continuaban 
a la orden del día. A su vez el apremio para imponer nuevas rutas inter¬ 
nacionales también se hacia sentir. Por otra parte los Representantes par¬ 
lamentarios de los dq)artamentos alejados y la prensa de esas ciudades, 
bregaban por que se mantuvieran los vuelos de PLUNA. El problema 
radicaba en las ingentes pérdidas que ocasicmaban esos servicios y la 
dificultad para mantenerlos. La intención del Director General era liqui¬ 
dar lo antes posible las rutas interiores y dedicar a PLUNA a las interna¬ 
cionales, con ese propósito tlajó nuevamente a España y los Estados 




























Unidos en agosto de 1970, regresando de estos países el 13 de agosto. En 

..España hizo arreglos,paia k adquisición de,otto-Boeing- 7 ^ 7 - 2005 ^GityOr^ 

pedido quedó ñrme en la fábrica de Seattle por intermedio de Iberia, 
igualmente se habló en esa empresa sobre la posibilidad de explotar la 
ruta a Míami, que se había pedido años atrás con Douglas DCt 8 que 
tenía en uso IBERIA. 

Desde el principio PLUNA trataba de efectuar la explotación del Boeing 
737 en forma exhaustiva, con el fin de que se íbera financiando; no solo con 


la venta (fe pasajes, sino también con el transporte de caiga, como aconteció 
con uno de los primeros servicios de este tipo brindado el 7 de setiembre de 
1970, llevando seis toiKladas de pescado a San Pablo, de un embarque de 
treinta que hizo a la firma Carlos A. Fernández, por intermedio de su agen¬ 
te, Aero Expreso Uruguayo. Sin embargo este ejemplo no puede tomarse 
como si hubiera existido una programación adecuada para la utilización del 
aparato, en reahdad no fue así; como pasó anteriormente se iba improvisan¬ 
do sobre la marcha, sin planificar su aprovechamiento, lo cual sumado a la 


casi inexistencia de rqruestos, teniendo que teciurir permanentemente a 
Aerolíneas Argentinas, redundó, como se podrá ver más adelante, en que 
file im pésimo negocio su adquisición. 


El Brig. Danilo E. Sena Director General de PLUNA. 

Cinco aspirantes a Primeros Oficiales son suspendidos de vuelo. 
PLUNA deja de volar al interior y entrega tres DC-3 a la Fuerza 
Aére^ El Brig. Juan C. Jorge Director General de PLUNA. 

Se frustra un acuerdo de <q)uente aéreo» con Aerolíneas Argentinas 
El Vickers CX-AQN vuela a Londres 


La integración del Boeing 737 a PLUNA trajo aparejadas muchas in¬ 
novaciones, una de ellas fiie la incorporación de nuevas azafata.»; dentro de 
los planes de desarrollo del organismo. Con tai motivo se hizo un llamadn 
en la prensa, seleccionándose dieciocho señoritas quienes comenzaron en 
noviembre de 1970 im cursillo para prepararse en esa profesión. La encar- 
• gada de darles instiucción fue la aza&ta Valaia Hampell y luego los encar¬ 
gados de cada sección, con el fin de interiorizarlas en el íbncionamiento del 
Ente. Comenzaron a volar en DC-3 en enero de 1971 y luego ascendieron 
a los otros aviones. Entre ese grupo se recuerda a; María Inés Wilson, Juba 
Quereque, Sonia Garín, Lilian Bemat, Cristina Martínez, Marta Caceres,. 
Laura Mató, Mónica Newton y diez más. 

A pesar de que ya a fines de octubre de 1970 se conocía ía decisión 
del Poder Ejecutivo de relevar al Director General, barajándose el nom¬ 
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bre del Brigadier (R) Danilo E. Sena (ex Comandante en Jefe de la Fuer¬ 
za A:érea)“parasustituhlo; el Cnelr(]tocíaniMténramcólümesíracfitüd"' 
ejecutiva al fionte del otgartismo, programando im ampho plan de ex¬ 
pansión para itiejorar los servicios, el que se iba a poner en práctica a 
fines de superar los permanentes problemas económicos de la empresa, 
ahora que se había sacado de encima casi todos los servicios al interior 
con las grandes pérdidas que daban y. con la ayuda que significaba la 
aprobación el 13 de noviembre del Presupuesto del Ente para 1970, que 
produciría rm d^cit de 237 millones de pesos, cantidad grande para la 
época. Pero los dados estaban echados y en la noche del 21 de enero de 
1971, el Mirtistro de Transporte, Comurticaciones y Truismo, Dr. Carlos 
Queraltó dio posesión del cargo de Director General Interventor de PLUNA 
al Brig.(R) Danilo E; Sena. 

El Brig. Sena era rm hombre ejecutivo, estudioso, recio y buen avia¬ 
dor, con ciertos conocimiéntos para rm cargo empr^arial, así ya lo había 
demostrado en calidad de director de una industria, pero como todos los 
directivos anteriores de PLUNA, con escasos o ninguna noción para diri¬ 
gir rma Unea aérea, más que su versación a modo de piloto militar y sus 
condiciones en virtud de administrador demostradas al fíente de la Fuer¬ 
za Aérea. 

Al inicio de su corta gestión tomó varias decisiones que rio resrrlta- 
ron simpáticas y algrmas se transformaron en polémicas. El 2 de febrero 
ordenó cancelar todas las bonificaciones vigentes en el costo de los pasa¬ 
jes, salvo en los descuentos de carácter comercial a delegaciones o grupos 
turísticos; así como los pasajes de corteáa, salvo los inmresdndibles y de 
reciprocidad. 

En virtud de que el plazo concedido, por la fábrica Boeing para que 
PLUNA hiciera uso de la opción de compra con Iberia de otro «jet» 737, 
venció el 31 de enero de 1971, el Director General Interventor Brig. 
Sena, solicitó una ampliación del término a efectos de estudiar detenida¬ 
mente todos los aspectos del problema, a lo que la fíbrica Boeing estiró el 
plazo hasta el 31 de marzo; como es sabido esta opción de compra quedó 
en la nada. 

El 1ro. de febrero de 1971 cinco aviadores de los que habían aproba¬ 
do los exámenes y los cursos en 1969 para ingresar como Primeros Ofi¬ 
ciales de DC-3 en el organismo, los Síes; Seigio Badano, Jorge Mac 
Eachen, Juan C. Sienta, Nelson Wdtbe y Ricardo Zecca, quienes fueron 
incorporados por PLUNA al seguro colectivo de tripulantes y cumplieron 
funciones de Copilotos remunerados en vuelos de línea regulares, pero 
no fueron contratados, aunque si autorizados a volar como tripulantes 






















extra, a los efectos de mantener su entrenamiento. 




pues iro estaban en concUciones de hacerlo, por el hedido enPLUNA. 
en actividad, si bien el anterior Director General Cnel. Gser militares 
antes, el 20 de enero en resolución interna del organismo, ipocos días 
un plazo de tres meses para pasar a retiro. Por este complíijía dado 
(complicado para los pilotos que perdían las espectativas de leájecho 
carrera en la aviación comercial) sus protagonistas, los cinco avfioa 
que no lograron ingresar al Ente (los otros tres, dos Civiles y un mil§ 
los Sres.: Juan Pablo Barbé, Luis Ceriani y Edward H. Castro, si ingresa 
ron), al sentirse pequdicados enviaron un memorándum al diario «Ac¬ 
ción», el que salió publicado el 25 de marzo, donde detallaban desde su 
punto de vista su frustración. A los pocos días, el 29 de marzo, el Encar¬ 
gado de la Dirección de Relaciones Públicas de PLUNA, Sr. Segundo 
César Ferrer (quien había sido designado en ese cargo el 8 de febrero), 
contestó a diedro memorándum por isedi^ds una carta donde en cinco 
prmrns se trataba de desvirtuarlo. A su vezlos cinco aviadores respondie¬ 
ron la carta el 5 de abril, asesorados por conocidos abogados. Todos estos 
pilotos individualmente iniciaron un recurso contra PLUNA, el cual a la 
larga los fevoreció. 

Claro, en esa época el gmpo de pilotos de DC-3 estaba integrado por 
nueve aviadores, quienes solamente efectuaban im vuelo diario en la ruta 
Montevideo - Rivera - Artigas - Vichadero - Montevideo, la que en poco 
tiempo también desparecería al pasarla a la Fuerza Aérea, todo lo cual 
haría pensar que no tenía sentido aumentar en cinco un grupo de nueve 
pilotos, ya excesivo. Como se puede colegir era ursa situación sin salida, 
como un «cul de sac», por un lado la condición de los aviadores era 
atendible e igualmente la de PLUNA. 

A partir del I I de mayo de 1971 PLUNA dejó de servir al interior en 
la última ruta que mantenía: Montevideo - Rivera - Artigas - Mchadero, 
la cual era ateiKlida desde por lo menos treinta y cuatro años atias, ha¬ 
biendo sido transferida a la Fuerza Aérea, dado el abultad déficit que 
dejaba, de ochenta y cuatro millones de pesos por año. Él último servicio 
al interior se realizó el 11 de mayo de 1971 en el DC-3 CX-AFE, que iba 
tripulado por el Qe. OsvalíS^Ñ&jn^el Primer Oficial Edward H. Cas¬ 
tro, el Ra¿otelegrafista Tufic Dergam y la Azafeta Ana Falero, aA»mác 
como tripulante extra fiie el Cte. Juan José Ferrara, que quiso ser nostál¬ 
gico testigo de este histórico vuelo. 

A los pocos días le fueron entregados a la Fuerza Aérea tres aviones 
DC-3 que se eligieron de los que estaban en mejores condiciones, de los 


orales dos^fiieronmatricui^^ 

AD con el N» FAU 524, el otro DC-3 

con el N* FAU 522. Se dieron de 254eji^ de . 

formar parte de la dotación orgánica dd Gisipo de Aviacum^ (Tra^ 

porte). Así mismo 1 °® talleres de aUNA 

loste^de praday los tepnestos <te los DC-S que le 
n i ese de avión del organismo. 

El ÁdeininDA 1971, el Brig. Dando É. Sena, ^ gozaflade ia 
amplia confiaina del Bmsideiite de la República, Jor^ Pacheco Arpo 
como hombre ejecutivo, fia designado o ^npuesto wn» 

Interior, por lo cual se vio Aligado a abandonar el cargo de B^r 
General Serventor de PLUNA ^ danitda bastan momento, 

_sñw 14 de lumo al nom- 


Juanearlos 

5e¿Se<serrüsrnodía,eiMinistrodeT^^ 

v Turismo Dfr. CsSss (^ralsó^ en una cesremonia en la que estuvieron 
presemes todc» los integrantes «fe los cargos gerenciales del organisrrro, 
dio posesión de dicho piesto al Brig. Jorge. dtttma 

Algosem^tealoqueseoom^, cuandosefnzacaigp de PLUNA 

Sena, se podría dedr dd Brig. Jorge (»n respecto a sus conoa- 
iñierfiL^, como diredivo de una línea aérea. 

En de estos acontecimientos, los nneve Comandantes y 

Primeros de DC-3 que se habían quedado rin aviones, fueron 

asignados a tareav,^j¿j^ ¿g carácter burocrático, sin ejercer el vuelo, 
con gran fiuslración v Jos protagonistas. No obstante, al ver como ve¬ 
nían evolucionando las 1970 hahian hecho el curso teórico del 

avión Videers, con el lógico n^de estar prontos cuairío las circunstan¬ 
cias lo impusierarL Abrios de ellds^ontaron suerte en Eurpa, sobretodo 
en España, donde algunos pilotos se asnearon pm pfiniHiid idiomáticá y 
racial, haciendo allí una exitosa carrera en sus liitoas aéreas. 

Luego de haberse hecho cargo el Brigrioree de la Dirección Gerto- 
ral, una delegación de los pilotos de DC-3 que se^tKdaron o regresaron 
al Uruguay, en una audiencia que les brindó, le plantearon que los autof 
rizase a volar como Primeros Oficiales de Vickers, cosa qiffi fiie aceptada 
por el jerarca, comenzando a los pocos días a ejercitarse en ese puesto de 
pilotaje, solucionando su problema profesional. 

El Boeing 737 no daba los dividendos esperados en las mtas qiie le 
asignaron al Brasil, las cuales partían o morían en Montevideo. Con el 
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^de darle mayorvida a este avión, se trazó la siguiente ruta: Montevi- 

^ei^San Pablo-Porto Alegre-Montevideo-Aeropaniue-Montevideo 

Js veces por semana, con la persepectiva de levantar un buen número 
J pasajeros de Aeroparque al Brasil. Por supuesto esta solución no fue 
del agrado de las autondades aeronáuticas argentinas por presión de Ae¬ 
rolíneas Arg|ntinas, las cuales prohibieron luego del primer vuelo los 
postenores. Este confliao detono el 6 de julio de 1971 v las autoridades 
aeroimuücas uruguayas y PLUNA, asesorados por sus abogad^ y 
llevaba la voz ^tante en estos problemas interaacionSes, el A^r 
^1 Mi^eno de Transportes, Comunicaciones y Turismo Dr. Alvaro 
uza aujo, creyeron que esta situación se podía revertir txjr lo cual 
d/cta autoridades etwiaron a Bue^s Aites cL el ob,SZ«¿ “S 
Reglar el asunto al Dr. Bauzá Araújo, el Asesor de PLUNA Dr Aramis 

c^STiT la Dilección General de Avia- 

i «"gociación fiacasó, no levantán- 

foem S Aeroparque para vuelos internacionales 

argentinos se queda- 

^ cuarenta y ocho horas en Montevideo en su viaje al Brasü), si bien 
onsipueron por un tiempo que se pudiera usar el aeropuerto deEzeiza 
ev^todo pasajeros aUÍ, sin obligación de pasar por Montevideo S 
^ brasüeñas. Esta 

de nuestro 

TeVÍ™ agosto, aunque el pemusode uso del aeropuerto 

de Ezeiza era precano y vencía el 31 de agosto de 1971. 

La lucha por la autorización para el emploj de Ezeiza con Aerolí- 
n^s Argentinas fue larga y finalmente infiuctuosa, pues si bien se consi- 
^eron prorrogas (una de ellas por medio del Ministro de Transporte 
^Queraltó, directamente conSpre- 
stoe Gral. Alejandro Agustín Lanusse) la última venció el 31 de octu- 

c^'eTSfTÍ^h^"’'^ autorizar otra. Los vuelos trisemanales 
o el Boemg 737 haaa el Brasil volvieron a salir como antes de Mon- 

o^lS’haT ocupación, pero por poco tiempo, parece 

que los hados o la fortuna no les eran fevorables al 737 como se Dodiá 
ver más adelante. -j/, como se podra 

PT estai batalla aeronáutica entre-Aerolineas Argentinas y 

WA, por otro lado sobre temas semejantes estaban a partir confites^ 

comenzaron a pr^cipios de oc- 
t^re de 1971 a analizar todos los aspectos de un «pool» empresarial el 
cual teoncamente se pondría en marcha con anterioridad a la iniciación 


de la inm i nen te te mp or ad a veran ieffl. P or é l lo s viaj e r os no queda rían 
sujetos a la utilización de una u otra aerolínea, como sucedía hasta el 
momento, sirro en el mismo aeropuerto (así fuera Carrasco o Aeroparque), 
podrían elegir el vuelo que les conviniera o salir en la priméra compañía 
que operase; los pasajes no requerían eiidoso alguno. Aerolíneas Argen¬ 
tinas utilizaría Boeing 737, PLUNA sus Vickers.. La diferente capacidad 
de los aviones determinaría que PLUNA debería efectuar mayor mimero 
de vuelos, para poner a disposición de los pasajeros la misma cantidad de 
asientos. A mediados de octubre la confonnidad del eventual «puente 
aéreo» se encontraba en la órbita de acción de los gobiernos de Argentina 
y Uruguay, ctúminados ya los trámites a nivel de las dos empresas estata¬ 
les que habían estructurado en principios, las bases del pertinente pro-. 
yecto de acuerdo. Este «puente aéreo» que dejaba de lado a lá compañía 
argentina Austral, la que en esa época también hacía la línea Buenos 
Aires - Montevideo - Buenos Aires, no tuvo andamiento y fué quedando 
en el olvido; no así entre Aerolíneas Argentina y Austral, las que sí llega¬ 
ron a Un acuerdo el 27 de noviembre de 1972 y establecieron entre ellas 
un «puente aéreo» semejante al descrito. 

Por otra parte PLUNA en esa época estaba escasa de aviones Mckers 
y dificilmente hubiera podido afrontar ese desafío; tenía tres aparatos 
volando, pero uno, el CX-AQN, en breve plazo entraba en «overhaul» y 
ya estaba tratando de conseguir las divisas necesarias en el Banco Cen¬ 
tral para esa reparación que se haría en Inglaterra. Por tal motivo se 
había enviado a ese país ai Ing. Guarany Cabrera, de la Gerencia de 
Mantenimiento, para que estudiara con la fóbrica Vickers-Armstrongs, 
que haría los trabajos, el monto de los mismos. 

Exceptuado de todos los problemas que se tenían con el fimeiona- 
miento'del Boeing 737-200 en lo relativo a su explotación racional, exis¬ 
tiendo ya una serie de pilotos calificados en él, en agosto de 1971 sé 
decidió que hicieran el curso cuatro Comandantes de Vickers; dos fueron 
a realizar el teórico a Vérsalles, Buenos Aires, en las instalaciones de 
Aerolíneas Argentinas, se trataba de Oscar Y. Míguez y Pedro I. González, • 
quienes lo terminaron aprobándolo en un cien por cien, y los otros dos lo 
fueron a efectuar más adelante en la fábrica Boeing de Seattle, Estado de 
Washington; eran Víctor Alvarez y Aníbal Tabárez. En noviembre de 
1971 los cuatro se presentan en Seattle y, en diez y ocho días se prepara¬ 
ron en el simulador de vuelos con el Instmctor Cte. Harry Harma, ex 
piloto de los bombarderos B-52, a su finalización regresaron a Montevi¬ 
deo, donde no lograron hacer la parte práctica de vaelo, fiustrándose 
todo lo que habían aprendido en la Argentina y en los Estados Unidos. 
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A pesar de que el Mckers CX-AQN no tenía muchas horas de vuelo 

-en-su haberf rio estaba en’^las mejoras eondicaoires para ampfe^ 
vuelo transatlántico, no obstante el 10 de noviembre de 1971 se hizo al 
aíre con destino a Londres, sin que se hubiera solucionado la financia¬ 
ción de su arreglo, con la siguiente tripulación; Juan A. Barú, Coman¬ 
dante; Jorge Navratil, Humberto H. Hernández y Honorato Pisoni, Pilo¬ 
tos; Antonio Pagani, Radiotelegrafista; Francisco O. Bentancort y Alber¬ 
to Canutó, Mecámcos; Luis Cestaro, Radiotécnico; y otros dos técnicos 
que completaban el número de diez tripulantes. El viaje se hizo por la 
costa del Pacífico hasta Panamá, luego de haber hecho escalas en Córdo¬ 
ba, Antofegasta, Lima y Guayaquil; de Panamá se siguió al norte con 
paradas ai Beüce, Nueva Orleans, Indianápolis y llegaron a Montieal en 
Canadá con problemas en las brújulas electrónicas, la que ambas falla¬ 
ron, por lo cual hubo que cambiar una y reparar otra que después también 
falló; de allí continuaron a Goose Bay y directo a Reykjavik en Islandia, 
sin aterrizar en Groenlandia, para arribar a Prestwich en Escocia y final¬ 
mente Hum, cerca de Londres, donde entregaron el avión en la fábrica, 
quedándose para controlar el «overhaul» los mecáiiicos, los demás regre¬ 
saron en línea aérea a Umguay. 

PLUNA trata de arrendar aviones. La Asociación de Pilotos 
de PLUNA{A.P.P.) organiza dos simposios. El Boeing 737 
tiene un percancce en Porto Alegre. Malestar del funcionariado 
con asesores de Iberia. Sanciones a los directivos de la A.P.P. 

Se designa un «grupo de trabajo» para recuperar PLUNA. 

El Boeing 737 parado por diez meses 

Ante el desafio que significaba la posibilidad de acceder a un <q)uente 
aéreo» entre Buenos Aires y Montevideo, con los dos aerolíneas estatales y 
la proxiimdad de la teiriporada de verano, el Director General asesorado por 
sus técmcós, envió al Ing. Jaime Coll a los Estados Unidos con el objeto de 
tratar de negociar el arrendamiento de un Boeing 737 similar al CX-BHM, 
para reforzar sus líneas en el verano. En su trajinar por los Estados Unidos 
a la búsqueda de un avión con estas características, cosa quenolüefócil (en 
esa época este tipo de aparato, prácticamente nuevo, todavía no había tenido 
la difusión que tuvo poco tíenqx) después), dio con uno a principios de 
noviembre en San Diego, California^ renta era de U$S 200.000 men¬ 
suales, ciña que en esa época era elevada (niKvo costaba U$S 4:800.000), 
por lo cual se comenzó a concertar la posibilidad de un acueido, con la poca 
movüidad que tenían los jerarcas de PLUNA. atados a la burocracia estatal 
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y a ló dificil que era conseguir rubros para algo fuera de lo rutinario que 
inó figurables érpresípiestóariúal,1^riiás está d&if^étóddqttodo^tf 
la nada^ Por otra parte se intentó por el lado de Líneas Aéreas Paraguayas 
(LAP) para arrendarle uno de sus Lockheed L-188 «Electra» turbohéli¬ 
ces. con tripulación (como había ocurrido pocos años atrás con un 
«Constellation» de CAUSA), a lo que tampoco se pudo llegar a un arre¬ 
glo por un impuesto del cuarenta por ciento de nuestro país, lo que impi¬ 
dió el alquiler. En el verano 1971/72 funcionaban dos de los cinco Mckers: 
el ex -AQO y el CX- BHA; el CX-BHB estaba eri el límite de las horas 
de vuelo, el CX-AQP desmantelado y el CX-AQN en Inglaterra; por lo 
cual los vuelos a Asunción no se podían cumplir, arreglándose este tema 
con el endoso de los pasajes a LAP. 

Anunciada con una semana de antelación por la prensa, el 12 de 
noviembre de 1971 se realizó en los salones del Victoria Plaza Hotel de 
Montevideo una «mesa redonda» convocada por la Asociación de Pilotos 
de Pi nna la cual estuvo regida por su Presidente el Comandante Angel 
Figueroa. Esta convocatoria de la entidad que agrupaba a los aviadores 
del organismo tuvo como origen su preocupación por el proceso regresi¬ 
vo que aquejaba a PLUNA y en general a la aviación comercial en el 
Urugu^, en esos momentos funcionaba otra línea aérea de pasajeros: 
ARCO (Aerolíneas Colonia S.A.) entre Colonia y Buaios Aires; y trata¬ 
ba de surgir alguna conqrañía de aviación carguera como: Aerolíneas 
Uruguayas y TRANS AER. Como también la anacróruca legislación vi¬ 
gente, las normas de política aeronáutica y la situación general de PLUNA. 
Su finaiíHari fue estudiar ertos problemas y estructurar una serie de reco¬ 
mendaciones a los Poderes Públicos. Se esperaba la presencia y partici¬ 
pación en el seminario de especialistas y autoridades nacionales, el lla¬ 
mado no tuvo el eco esperado en las autoridades, no obstante se analiza¬ 
ron profundamente los siguientes puntos: el bajo coeficiente de ocupa¬ 
ción de los aviones; los inconvenientes itinerarios de vuelo; el hecho de 
que PLUNA transportaba solamente el treinta por ciento de los cuatro¬ 
cientos ochenta mil pasajes aéreos del Río de la Plata, ntientras que las 
empresas argentinas absorvíatt el saenta por cierno restante; el hecho 
que PLUNA no participaba en el mercado intercontinental, cuyo volu¬ 
men se calculaba en veintitrés millones de dólares; que la línea Montevi¬ 
deo - Asunción exhibía una paulatina pero sostenida disminución de pa¬ 
sajeros; la Mta de una eficiente organización empresarial; y lá falta de 
una adecuada selección de sus directivos. 

El simposio firudizó con cinco recomendaciones: 1° que se integrara 
lina Comisión de Aeronáutica Nacional para aconsejar medidas necesa- 
























nas, a los efectos de lograr una expansión comercial en PLUNA; 2° que 

se aprobaran normas adecuadas de política^aeroirántícaiiaaóíiale’infefS' 

nacional; 3° que se aprobara de una buena vez el Código de Legislación 
Aeronáutica en trámite, el cual hacía más de un año que se encontraba 
en el Ministerio de Defensa Nacional; 4° que se confiriera a PLUNA la 
jerarqma necesaria para sus fines; y 5“ que se designaran autoridades 
jerárquicas en PLUNA con probados antecedentes y capacidad técnica 
para el cargo. A la terminación de la «mesa redonda» se anunció rm 
Congreso Aeronáutico a efectuarse en el próximo mes de diciembre, or¬ 
ganizado por la Asociación de Püotos de PLUNA, el cual se transfomó 
en un simposio sobre transporte aéreo, que contó con delegaciones de 
Bolivia y Paraguay, el que se llevó a cabo el 10 de febrero de 1972, tam¬ 
bién en el. Victoria Plaza Hotel. Demás esta decir que estas recomenda¬ 
ciones de la «mesa redonda» y los análisis y estudios del «Simposio In¬ 
ternacional de Transporte Aéreo» no surtieron el efecto deseado más que 
la integración de una Comisión o Grupo de Trabajo para estudiar la recu¬ 
peración de PLUNA, como se verá más adelante. 

Como se había adelantado, el Boeing 737 no era im aparato con 
suerte. En esos días de noviembre de 1971, PLUNA había recibido de la 
fábrica Boeing una notificación referente a que se tenía que cumplir una 
revisación mandatoria en las turbinas de los motores de los modelos 737, 
por la ocurrencia de fallas en los álabes de titanio que las conforman, por 
lo cual se solicitó día para tal chequeo a mantenimiento de Aerolíneas 
Argentinas de Buenos Aires, que era donde se le hacían ese tipo de traba¬ 
jos, fijándolo para determinada jomada. Como se estaba cercano a esa 
fecha, se siguieron haciendo los vuelos normalmente y el 18 de noviem¬ 
bre se cumplía el servicio al Brasil; a las 11.30 el avión pronto para el 
despegue desde el Aeropuerto Salgado Filho de Porto Alegre, comenzó 
la carrera para hacerse al aire hacia San Pablo y Río de Janeiro, con la 
tripulación al rnando del Comandante Federico Rodríguez Escalada como 
«Check pilot» (piloto verificador) y los Ctes. Angel Figueroa, que en esas 
circunstancias iba sentado a la izqiúerda (en el sitio de comando) y en el 
asiento del Pnrner Oficial Ricardo G. Fúster, antes que alcanzara la velo¬ 
cidad apropiada, la torre de control les avisó que salía humo del motor 
izquierdo, sintiendo Figueroa que el avión se iba hacia la izquierda, como 
si hubieran pinchado los neumáticos de ese lado, rápidamenté se abortó 
el decolaje, en esos momentos ya había tornado fiiego dicho motor y parte 
del ala izquierda, siendo extinguidas las llamas por los medios de emer¬ 
gencia del propio avión y con la ayuda de los bomberos, quienes llegaron 
al instante. El aparato fue llevado a la planchada y a los pasajeros se les 
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endosaron sus «tickets» a otras compañías. Al mes del accidente todavía no 
Se halMj^iffiiiSdoTaTepffiíótv”pcf"ÍaTéiiÍt^ Wtütrate^éSff el 
seguro; solucionado esto, fue un avión taller de la empresa Boeing y sus 
técnicos sustituyeron las partes dañadas, incluidas ciertas porciones del ala. 

El 5 de enero de 1972 Uegó de Montevideo a Porto Alegre la tripulación 
para llevarlo. Comandante Federico Rodríguez Escalada, César A. Soutto y 
Héctor Huguet, quienes efectuaron el vuelo de pmeba y luego el 6 de enero 
lo trajeron hacia Carrasco. El 10 de enero se reanudaron los vuelos de línea 
al Brasil y a Buenos Aires; pudiéndose proseguir los vuelos a Asunción del 
Paraguay el martes 25 de enero, los que se habían suspendido por falta de 
máquinas, con uno de los dos Mckeis que estaban volando. Poco tiempo 
más estuvo en vuelo el 737, a principios de mayo fue necesario pararlo, 
quedando en esa condición por nueve largos meses. 

A raíz del accidente, la falta de aviones para dar el servicio Punta • 
del Este - Buenos Aires se comenzó a hacerse sentir a medida que la 
temporada avanzaba, pensando la Dirección del organismo solucionar 
en parte esta dificultad, con los aviones Fokker y Fairchild de la Fuerza 
Aérea, que. estaban asignados al TAMU (Transporte Aéreo Militar Uru¬ 
guayo), medida que fue resistida por los pilotos de PLUNA, al no coman¬ 
dar ellos dichos aparatos, denunciando el hecho a TF AT.P A (Federación 
Internacional dé Asociaciones de Pilotos de Línea Aérea), por lo cual el 
27 de diciembre de 1971 vino a Montevideo el Mcepresidente Regional 
de esta Asociación, Cte. Raulino Pereiia Galváo a interiorizarse del asunto, 
solucionándose a los pocos días este conflicto al quedar pronto el 737. 

Como se vio más árribá, PLUNA había efectuado su último vuelo al 
interior de la Repúbücá el 11 de mayo de 1971, terminando su ciclo en tal 
aspecto, obligación que fiie tomada por la Fuerza Aérea, entidad que se 
hizo cargo de los vuelos pero no del mantenimiento, constmcción, opera¬ 
ción y administración de la infiaestractura aérea del interior, razón por la 
cual PLUNA solicitó al Poder Ejecutivo que la liberara de esas tareas, 
pasándolas a la Comisión Nacional de Aeropuertos (hoy D.G.LA.), lo 
que fue aceptado mediante im Decreto dictado el 20 de enero de 1972, 
por el que se amphaban los cometidos de dicha Comisión Nacional, 
encargándosele de toda la infiaestmctuia que manejaba tanto PLUNA 
como la Dirección General de Aviación Civil; además, lo que era muy 
importante, los funcionarios en número de sesenta, que hacían los traba¬ 
jos del interior pasaron en jiñio de 1972 a formar parte dé la C. N. de A. 
emancipando al organismo del peso económico que eso ágnificaba. 

Existía un malestar entre los funcionarios de PLUNA, así fiieran 
técnicos o aviadores por la presencia de tres empleados de Iberia que 


























estaban asignados a tareas de asesoramiento e inspectivas, tanto en 
-GaHasc0-G0mo-en4as-oficinas-del-centEO^A4a-gente-deLoiganismo-les- 
parecia, exagerados los viáticos que percibían y consideraban prescindi¬ 
bles sus fimciones, no por Mta de capacitación, sino simplemente que 
eran iimecesarias. Estos técnicos españoles eran; el Sr. Jesús San Román, 
representante de Iberia ante PLUNA. a quien se le pagaba U$S 60 por día 
de viático; el Sr. J. Aragonese que se desenvolvía en costos y ganaba U$S 
30 por día; y F. Fernández Castañón que actuaba en mantenimiento y 
recibía U$S 30 por día. Esta situación provocada por el acuerdo de co¬ 
operación con la empresa española, era considerada como una intromi¬ 
sión en la soberanía económica del Ente Autónomo, inútil y cara, la cual 
se venía arrastrando desde 1969. con el consiguiente fastidio del 
íúncionaríado, intensificado por lo que estaba pasando con el Boeing 
737, tanto por su maiiejo empresarial, como por las comisiones y los 
intereses leoninos que impuso Iberia para su compra, incrementando hasta 
xm diez y ocho por ciento su precio, todo esto desestabilizaba los ánimos 
del ñmcionariado del organismo. El estado de cosas hizo eclosión a 
principios de 1972 y fue tomándose cada día más complicado, al hacerse 
más dificil la condición económica del organismo. 

A todo esto la Asociación de Pilotos de PLUNA (A.P.P.) hizo el 4 de 
abril de 1972 un balance en una conferencia de prensa, de la condición 
del organismo en cuanto a su dispotúbilidad de aviones, al tener que 
pararse otro Vickers por haber agotado sus horas de vuelo; es decir que 
tres estaban en tierra, otro aún en Inglaterra sin que todavía se hubiera 
entregado el dinero necesario para su liberación y, con el único que esta¬ 
ba en orden de funcionamiento, se tenía que cumplir con todos los servi¬ 
cios a los que estaban asignados, es decir; cubrir las frecuencias a Buenos 
Aires compartidas con el Boeing 737, cuándo se podía ir a Rosario y 
Córdoba e igualmente a Asunción del Paraguay; el 737 que servía a Bue¬ 
nos Aires con el \4ckers y mantenía la línea al Brasil, en ese momento a 
unos de los motores (el derecho) le quedaban ciento noventa horas de 
vuelo, luego había que conseguir un sucedáneo para conservar el aparato, 
en el aire. Este real y sombrío panorama que se efectuó ante la prensa, 
quizá un poco magniñcado, pues se le daba a PLUNA dos semanas para 
que se viera obligada a parar sus aviones, molestó al Director General 
Interventor, quien decidió suspender con prohibición de volar a los direc¬ 
tivos de A.P.P. que en ese momento agrupaba a treinta y nueve de los 
cuarenta y dos pilotos de PLUNA. Dicha sanción que fue de tres días, se 
aplicó por las manifestaciones vertidas, las que únicamente podía reali¬ 
zar el Director General o la Oficina de Prensa del organismo, ddsida- 
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mente autorizada. Se castigó a los Comandantes; Angel Figueroa, Héctor 
-HuguetrJorge-SehellrAnibaLTabárezTJuanP-BaHetprEduardoFranGoy^ 
Washington Gutiérrez. Ante esta disposición del Director General la gre¬ 
mial informó el 6 de abril en una conferencia de prensa que habían de¬ 
nunciado el hecho a IFALPA (Federación Internacional de Asociaciones 
de Pilotos de Línea Aérea) aunque esperaban que, para bien de PLUNA y 
de la imagen ©cterior del país no fuera necesario que IFALPA ddtiera 
tomar reprraalias. El Qe., Figueroa, Presidente de A.P.P. informó a la 
prensa que la medida comunicada en forma verbal fue enteramente 
sorpresiva (algunos de los directivos se encontraban volando y otros por 
acceder al avión) y se trataba de una disposición del tipo militar que 
aplicaba el Brig. Jorge, la cual atacaba a los fueros gremiales, contra una 
organización que a su salida a la prensa procuró solamente que se tomara 
conciencia de que el Ente podía ser una empresa comercial redituable. 

Estos fiieron los coletazos de la «mesa redottoa» y del Simposio Inter¬ 
nacional de Transporte Aéreo de noviembre de 1971 y fdjrero de 1972, en 
los cuales se denunciaban las carencias del organismo para su bien ulterior. 
Asimismo se aprovechó la ocasión para atacar el acuerdo de cooperación 
con Ibetia y la compra del 737 por su intermedio y entre otros daba un 
ejerrplo de la voracidad económica de la compañía española, que obligó a 
comprar unmanual de procedimientos que le costó aPLUNAUSS 90.000 y 
aquí por amistad se consiguieron seis ejemplares gratis. 

Ante todos estos problemas, el Ministro de Transporte, Comunica¬ 
ciones y Turismo Sr. Carlos R Ribeiro deágnó un «grapo de trabajo», 
con el fin de que estudiara la forma de recuperar FLUNA, el que se hizo 
cargo el 12 de mayo de 1972. Lo integraron: Alberto Márquez \heza 
(fundador de PLUNA, totalmente alejado del ámbito empresarial 
aeronáutico desde hacía por lo menos treinta años, aunque en 1938 había 
pretendido establecer una línea aérea con helicópteros entre la Ciudad 
\fieja y (Tarrasco); el Dr. Alvaro Bauzá Araújo (Asesor Aeronáutico del 
Ministerio de Transporte, Comunicaciones y Turismo, abogado dedicado 
al derecho aeronáutico); el hig. Roberto Langón Balparda (ociqrando desde 
la q)oca de PLUNA SEM cargos gerenciales en PLUNA); una delegada 
de la Oficina de Planeamiento y Presiqxuesto, la Sra. Beatriz Migliaro de 
Levrero; y el Cte. Angel Figueroa. El «grupo de trabajo» fue precidido 
por el Dr. Bauzá Araújo y se expidió el 12 de junip de 1972, aconsejando 
una serie de medidas como; reorganizar las exc^ivas direcciottes del 
organismo, transforinándolas en memr cantidad; suspensión de la línea 
a Rosario y Córdoba; denuncia del acuerdo con iberia; estudiar a fondo la 
conveniencia o no de mantener el Boeing 737 (en ese momento parado); 



















reducción del personal; y otras lógicas medidas que aconsejó este «grupo 
“de trabajo», pero increíblemente también opinó que PtüNA ddjía reto^ 
mar los vuelos al interior del país. 

Prontamente algunas de estas recomendaciones fueron aplicadas en 
acuerdo del Presidente de la República con el nuevo Ministro de Comu¬ 
nicaciones, Transportes y Turismo, Dr. Juan Manuel Urraburu,.cOmo la 
reducción de personal a principios de julio, pasando sesenta funcionarios 
del interior a la Comisión Nacional de Aeropuertos; el 20 de julio se 
dispuso dejar sin efecto la aprobación del Manual de Organización pro¬ 
yectado por Iberia y aplicado por PLUNA aunque no fue cumplido 
1973; paralelamente, en el marcó de las medidas adaptadas, se resolvió 
recabar el asesoramiento de la Oficina Nacional del Servicio Civil y de¬ 
rogar diversas disposiciones incluidas en el Presupuesto por Programas 
del Organismo. 

En la última semana de abril de 1972 hubo que parar el Boeing 737, 
como consecuencia de una sensible pérdida de aceite registrada en las 
dispositivos de alarma de una de sus turbinas. En virtud de los servicios 
de mantenimiento y repuestos que le fiieion prestando al avión en Aero¬ 
líneas Argentinas durante el periodo que PLUNA lo mantuvo en uso, se 
fue generando una deuda que en esos meses andaba alrededor de los U$S 
400.000, razón por la cual se obstaculizaba la concreción de un acuerdo 
con esa empresa, a los efectos de arrendarle una turbina para mantener 
en vuelo al 737 por un tiempo más, aunque la otra, como se adelantó, ya 
estaba al fin de sus horas de vuelo. A pesar de la deuda, se hizo un conve- 
rüo para reparar las dos turbinas, las que embarcaron el 26 de mayo en 
una chata en el Puerto de Montevideo y se enviaron a Buenos Aires, 
quedando el avión detenido en Carrasco sin sus dos motores, situación 
que se mantuvo por diez meses. 

Pero el asunto no se rrianmvo ahí, cuando Aerolíneas Argentinas 
reparó las turbinas, exigió lógicamente, im arreglo de la deuda, surgien¬ 
do así un diferente problema económico, que por otra parte era previsi¬ 
ble, el cual se sumaba a otros en la República Argentina. Por todo lo cual 
hubo que tratar de buscarle una solución, recurriendo al Asesor 
Aeronáutico del Ministerio de Comurücaciones, Transportes y Turismo 
Dr. Alvaro Bauzá Araújo y al Gerente del Banco Central Contador O mar 
Caprario,a quienes se enviaron a Buenos Aires el 5 de juüo con el objeto 
de que a nivel oficial lograron refinanciar la abultada deuda. Re^ésarort 
el 8 de julio con un principio de acuerdo, en base a Ja entrega (previo 
visto bueno del Ministerio de Economía y Finanzas) de una cantidad de 
U$S 38.000.-, a cambio de la cual Aeroiíneas Argentinas entregaría las 
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dos turbinas. Para el resto de la deuda se buscaría un tipo de financiación 
_acojrie_aJas_ppsibjhdad^deL£nte.jrQdo_esto_4uedó_msperLdido_m^ 
tiempo por muchos meses. 

Se recupera el Vickers CX-AQN de Inglaterra. 

El Ing. Raúl Penadés Director Interventor de PLUNA. 

Paros del Funcionaríado por falta de pagos. Deudas en la Argentina. 
Contactos con SABENA. .El Boeing 737 nuevamente volando. 

El Cnel. (RAM) Manuel Buadas Director General Interventor de 
PLUNA EL Boeing 737 carga oro repatriado en los Estados Unidos 

Regresando a abril de 1972, digamos que en «os momentos sola¬ 
mente volaba el Vickers CX-BHA de todos los aviones de PLUNA, ha¬ 
biendo sido necesario suspender los vuelos a Asunción y al Brasil, al no 
contarse con el Boeing 737, A fines de marzo se había conseguido la 
promesa de la in m inencia de la entrega de los recursos para recuperar el 
Vickers CX-AQN que seguía en Inglaterra, aguardándose en la Direc¬ 
ción General de PLUNA que se pusiera a su disposición las Letras de 
Tesorería para el pago del «overhaul». Como aparentaba estar próxima 
dicha entrega, el 19 de abril partió para Londres la misión para traer en 
vuelo el aparato, la cual estaba integrada por: el Comandante Willibald 
Hrdlidca, al mando y los Ctes. Julio C. Monzón y Armando Tayler, como 
Primeros Oficiales; Douglas Mendoza Radiotelegrafista y Francisco O. 
Bentancort Mecánico (quien ya estaba en Inglaterra desde que se llevó el 
avión, controlando los trabajos) A semejanza de lo que había pasado con 
el Vickers CX- BEA, no le fue posible a la Dirección General hacerse de 
las divisas en tiempo y forma para liquidar el asunto del CX-AQN, causa 
por la cual los tripülantes se pasaron más de un mes de obligadas vaca¬ 
ciones en Londres, a la espera que le entregaran el avión. Cuando final¬ 
mente lo recibieron, le hicieron las pertinentes pruebas de vuelo, com¬ 
probando igualmente el desempeño de los tanques suplementarios inte¬ 
riores para el «ferry», que fueron arrendados a la Aloha Airlines de Hawaii, 
para con ellos encarar él emee del Atlántico Sur, en la última prudja uno 
de los tanques perdió combustible teniendo los pilotos que desecharlos 
pues resultaron un fiasco, por lo que hubo que desmontarlos, secar y 
limpiar la cabina. El 27 de mayo partieron haciendo el emee por el At¬ 
lántico Norte, con las escalas habituales hasta Goose Bay en Canadá, de 
allí a Baltimore en ios E^dos Unidos, luego a Tampa, Estado de Flori¬ 
da, continuaron a Managua en Nicaragua, después Guayaquil, Lima y 
Aníofegasta en Chile, donde se les rajó el parabrisas sin mayores proble- 




























mas, más que no les era posible mantener la presión de la cabina, por lo 
cual descendieron en Córdoba y de allí a Carrasco. __ 

El arribo del CX-AQN fue un alivio para el CX-EHA que hasta ese 
momento era el único avión que funcionaba: luego de cambiarle el para¬ 
brisas y de que estuvo unos días parado el CX-BHA para hacerle lo más 
urgente, a partir del martes 11 de julio se reanudaron los vuelos a Asun¬ 
ción, con una sola frecuencia semanal, los martes a las 08 y 30. 

El 17 de juho de 1972 fue designado por el Poder Ejecutivo para ocu¬ 
par el cargo de Director General Interventor de PLUNA, el Ing. Raúl Penadés, 
quien anteriormente se había desempeñado como Presidertte de los Entes 
Autónomos A.F.E. (Admirústración de los Ferrocarriles del Estado) y 
AN.C.AP. (Administración Nacional de Cómbustibles, Alcohol y Portland), 
es decir que como gecutivo de organismos oficiales, por lo menos tenía su 
experiencia, aunque no la especializada para dirigir una empresa aeronáuti¬ 
ca, al igual que todos los anteriores directivos de PLUNA. 

El Ministro de Transporte, Comurúcaciones y Turismo Dr. Juan M. 
Urraburu, dio el 21 de juho 1972 posesión del cargo de Director Inter¬ 
ventor de PLUNA al Ing. Penadés, en la sede central del Ente, ceremonia 
en la cual estuvieron presentes el Secretario de la Presidencia de la Repú- 
büca Dr. Luis Barrios Tasano, el Sub Secretario del Ministerio de Trans¬ 
portes, Comunicaciones y Turismo Sr. Vital Oribe Palomeque, el Direc¬ 
tor General saliente Brig. Juan C. Jorge y otras autoridades políticas y 
gerenciales del organismo. En esos precisos momentos PLUNA mante¬ 
nía dos McIccts en vuelo: el CX-AQN y el CX-BHA y esperaba los recur¬ 
sos del Ministerio de Economía y Finanzas para lograr la recuperación 
de una turbina para un tercer Vickers, que hacía meses estaba reparada 
en San Pablo, Brasil, así como los fondos para posibilitar el regreso de las 
dos turbinas del Boeing 737 ya prontas en Buenos Aires. 

El Ing. Penadés tendría un gran espíritu de trabajo y las pnas de 
hacer las cosas bien, eso no lo dudamos, pero se le debió haber hecho 
cuesta arriba el mango de PLUNA én ese periodo. A pesar de que el 
organismo el 25 de julio (cuatro días después de sumir el Ing. Penadés) 
fue autorizado por el Poder Ejecutivo a contratar un préstamo por setenta 
y cinco millones de pesos (unos ciento diez mil dólares de la época) en el 
Banco República, destinado a atender las obligaciones presupuéstales y 
económico- financieras, el 11 de agosto la intergremial de PLUNA (ARE 
o sea Asociación de Pilotos de PLUNA O.T. A.U. o sea Organización de 
Técnicos Aeronáuticos del Uruguay, y la Asociación del Personal Admi¬ 
nistrativo) decretó paros que afectaban la totalidad del Ente, interrum¬ 
piendo sus servicios, reclamando el pago de haberes y como acto de pro¬ 


testa ante «los reiterados atrasos en la percepción de los mismos», medi- 
Has que recién se pudieron levantar el 18 de agosto al iniciarse dichos 
pagos atrasados. Esta condición se fue repitiendo mes a mes, a pesar de la 
aprobación de diversos préstamos, que siempre a último rriomento ve¬ 
nían a salvar la situación. . 

Pero esto no era todo, paralelamente a las deudas en Buenos Aires con 
Aerolíneas Argentinas, el 15 de setiembre de 1972 apareció otra, que no era 
rtinguna sorpresa, la cual compücó las cosas. PLUNA mantenía con la auto¬ 
ridad aeronáutica argentina, óbh^ciones por tareas aeroportuanas de 
aterrizajes, protección ál vuelo y servicios, desde tiempo atrás, la que au¬ 
mentaba diaadíayllegóala cantidad importante de sesenta y tres millones 
de pesos uTuguí^s (unos noventayocho mil dólares de la época), dándosele 
a PLUNA para arreglar el problema al plazo perentorio de siete días, con la 
amenaza de el embargo de sus aviones sí no se atenían al temuno. Para 
acomodar este embrollo fiie necesario enviar una delegación a Buenos M- 
res, la que realizó un convenio de pagos por la deuda, comenzándose a 
abonar los dáiitos a partir del 16 de octubre de 1972, habiendo autorizado el 
Banco República a PLUNA la compra de divisas para poder girar a Buenos 
Aires el quince por ciento del compromiso, el testo se fue saldando en seis 
cuotas a partir de enero de 1973. 

Como se puede ver PLUNA vivía un caos económico sin solución 
aparente, pues no recaudaba lo necesario para mantenerse; según datos 
de la época que aparecían en la prensa, perdía más de un millón de pesos 
por día. Funcionaba gracias a los préstamos sobre subsidios futuros que 
le adelantaba el Banco República, como ejemplo de esto: el 28 de no¬ 
viembre de 1972 se aprobó un préstamo por quinientos ochenta y cinco 
millones de pesos, para con ellos cumplir con el presupuesto hasta fin de 
año y saldar la deuda del Boeing 737 con Aerolíneas Argentinas. 

A principios de noviembre de 1972,-se comenzaron a efectuar los 
primeros contactos entre la compañía S ABENA (Societé Anonyme Belge 
d’Exploitation de la Navigation Aérienne, línea aérea de Bélgica) y 
PLUNA para un futuro posible entendimiento, nombrándose el 11 de 
noviembre en el organismo una comisión pata estudiar las bases de un ’ 
acuerdo. Las tratativas con S ABENA tanto de PLUNA como de la Direc¬ 
ción General de Aviación Civil se fueron extendiendo en el tiempo, dan¬ 
do lugar a polémicas con otras empresas que ya brindaban el servicio a 
Europa, como se verá más adelante. 

A comienzos de 1973 se logró rescatar las dos turbinas del Boeing 
737 que estaban en Buenos Aires desde mayo de 1972, inmediatarnente 
se montaron en el aparato. A fines de enero los motores fueron puestos en 























marcha, posibilitando la prueba de todos sus sistemas de la aeronave, los 
circuitos eléctricos e hidráulicos, de ventilación, presurización. aire acon- 
dicionado, etc. Posteriormente se le hicieron pruebas de carreteo y otras 
comprobaciones, por último se efectuaron los vuelos de prueba, inclu¬ 
yendo uno a Buenos Aires, donde en los talleres de Aerolíneas Argenti¬ 
nas se corrigió una pérdida de aceite localizada en una de las turbinas. 
Mientras se terminaba de poner a punto el a\ión, los once pilotos del 737 
cumplieron rm curso de recalificación, el ciml se terminó el 31 de enero 
con las pruebas finales realizadas en el simulador de Aerolíneas Argenti¬ 
nas. Luego cada piloto voló una hora el 737. terminando todos califica¬ 
dos a mediados, de febrero de 1973. Cumplidos todas estas etapas, el 
Boeing y sus tripulantes estaban en condiciones de efectuar lo que le 
exigiera su explotador, es decir PLUNA. Pero nuestra compañía no de¬ 
mostraba tener necesidad de ese avión o también, que no se animaba a 
utilizarlo, pues el aparato un mes más tarde continuaba parado en Carrasco 
sin aprovecharse; lo primero, porque no había planificado nada para su 
uso y por lo segundo, la carencia de repuestos era total, con el agravante 
que el orgasmo se encontraba desacreditado ante Aerolíneas Argenti¬ 
nas, fuente de repuestos que en emergencias se apelaba, pero que en aque¬ 
llos momentos como era obvio pensar no se podía recurrir. 

Finalmente en abril de 1973 comenzó a volar en línea, realizando 
solamente los servicios a Buenos Aires, Suspendiéndose los que efectua¬ 
ba al Brasil. Para colmo de males, todavía hubo que recurrir a Aerolíneas 
Argentinas una vez más, luego que se le Asurara el parabrisas en el últi¬ 
mo vuelo que hacía entre Buenos Aires y Montevideo el domingo 15 de 
abril cuando se encontraba a cíiko mil pies de altura, por suerte el re¬ 
puesto existía en los almacenes de la compañía argentina y estuvo dis¬ 
puesta a cederlo, lo cual sacó PLUNA de un apuro en momentos de gran 
demanda de pasajes, al acercarse la semana de turismo. 

El Consejo de Ministros decretó el 11 de abril de 1973, la interven¬ 
ción con militares, de los Entes Autónomos AFE, PLUNA y SOYP, soli¬ 
citando al mismo tiempo la correspondiente venia a la Cámara de Sena¬ 
dores pará su designación definitiva. En PLUNA nombró como Director 
General Interventor al Cnel. (PAM) Manuel E. Buadas, el que fiie im¬ 
puesto en ese cargo en la tarde del jueves 12 de abril, por el Ministro de 
Transporte, Comunicaciones y Turismo Sr. Francisco Mario Ubillos, es¬ 
tando presente el Director saüente Ing. Penadés quien hizo una serie de 
precisiones en tono desusado para teles momentos, de un hombre que 
quiso hacer obra y se vio atado por las circunstancias, que lo obligaron a 
entregar el organismo vacío sin un solo centésimo, siendo esto reconoci¬ 


do por el Cnel. Buadas, que aceptó la patética realidad de la situación 
imperante en aquellos momentos de verdadero caos económico, finan- 
ciero y administrativo dd Ente que iba a dirigir. 

A los cuatro días de asumir su cargo, el lunes 16 de abril, el Director 
General Interventor se reunió con los delegados de la Intergremial de 
PLUNA (pilotos, técnicos aeronáuticos y personal administrativo) du¬ 
rante tres horas, en un cünia de cordialidad y distendón, hadendo cono¬ 
cer ambos interlocutores sus inquietudes referentes almanejo deí Ente. 
Por otra parte los fúneioiiarios plantearon sus.aspiraciones consagradas a 
lograr el ansiado rescate del organisnio, con la lógica continuidad de 
aplicación e información apropiada sobre áis recursos humanos y mate¬ 
riales, sin lo cual no cabía, para ellos, hablar seriamente de recuperadón; 
asimismo se definieron contrarios al acuerdo con SABENA, hasta tanto 
no se precisara tma política aérea nadonal. 

Con el fin de asistir al Cnel. Buadas en su gestión al tiente de PLUNA, 
el 27 de mayo de 1973 fueron designados por el Poder Ejecutivo Asesores 
del Director General Interventor, los Cueles. (PAM) Héctor Calafí y Rubén 
Acosta, quienes desde tiempo atrás ya venían interiorizándose del mane¬ 
jo del organismo. 

Paralelamente al acuerdo que la empresa de aviadón belga SABENA 
trataba de efectuar con PLUNA, además pretendía establecer una fre¬ 
cuencia de vuelos entre Montevideo y Bruselas, lo cual según otras com¬ 
pañías ya establecidas que brindaban el servicio a Einopa desestabilizaba 
el pequeño mercado uruguayo ya demasiado explotado. Este estado de 
cosas salió a luz el 27 de abril de 1973, durante la audiencia pública 
celebrada en relación con el permiso que tramitaba SABENA, momento 
en que S AS (Scandinavian Airlines System) presentó un alegato en su 
contra; en tanto PLUNA por medio de su Asesor Letrado el Dr. Aramís 
Gómez Berisso, no se inclinó tú a favor ni en contra, manteniendo una 
posición de observador expectante, hasta tanto no se finalizara el plan de 
reestmcturación integral de la actividad aermáutia nacional, que se ins¬ 
cribía en un esquema más ambicioso y más amplio de la defensa y del 
desarrollo nacional, que estaba coincidiendo con la reciente intervención 
del Ente, cuya situación o participación en dicho proceso estaba siendo 
objeto de un cuidadoso estudio por parte de la autoridad recientemente 
designada. En cuanto al Convenio Bilateral PLTJNA- SABENA, aún es¬ 
taba en estudio. 

De las primeras medidas tomadas por la nueva administi’ación fue¬ 
ron las tendientes a reducir la estructura burocrática del Ente, impuesta 
por Iberia e institucionalizada pór el Poder Ejecutivo, al probar el presu- 
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puesto del organismo en 1971, donde se creó dentro de él diez y seis 
direcciones a nivel gerencial, lo cual ya se había intentado corregir en 
julio de 1972, al aprobarse un decreto que derogó esas disposiciones, que 
en los hechos no se cumplió, como ya se había adelantado. Con tal fin se 
fue haciendo una leestmcturación orgánica de PLUNA a partir de mayo 
de 1973, con la intervención de la Oficina Nacional del Servicio Civil. 

El Boeing 737 cumplía una p-ogramación dispuesta por la Direc¬ 
ción, exclusivamente en vuelos que fueran o aparentaran ser rentables^ 
como el 151 que partía los Itmes, martes y viernes a Buenos Aires a las 
08:00 y el 152 que era el regreso esos mismos días a las 09:30; el 157 que 
salía los jueves, viernes y domingos a Buenos Aires a las 18:00 y el 158 
que era el regreso a las 19:30. Se pensaba que por lo menos fuera en cada 
vuelo un 55 o un 60% de los asientos ocupados. Cuando había un largo 
fin de semana; encuentros futbolísticos entre Uraguay y Argentina; o un 
conflicto en Aerolíneas Argentinas o Austral, como ocurrió en mayo, se 
ponía el Boeing en servicio, asegurándose su buen uso. 

A mediados de mayo de 1973 el Baiux) Central del Uraguay finalizó 
todos los trámites para liberar 372.670 onzas troy de oro (unas doce tone¬ 
ladas), que se encontraban depositadas en el Federal Reserve Bank de 
Nueva York. Dicho oro fue la garantía de un préstamo solicitado por el 
Estadom 1965abancos particulares de losEstados Unidos. Al cancelarse 
las dos cuentas finales el 23 de marzo de 1973, se logró desafectar esa 
cantidad de oro, la que fiie necesario traerla de regreso a nuestro país, 
pensándose que la mejor manera y posiblemente la más económica era 
errviar el Boeing 737 CX-BHM abuscarlo, aceptado el poco uso que se le 
daba al aparato, no perturbando mucho cotí ello los servicios que presta¬ 
ba en los vuelos del Rio de la Plata. Por tal motivo se montó una opera¬ 
ción combinada entre PLUNA, las Fuerzas A rmada.»; y d Banco C^aitral; 
la parte que correspondió a PLUNA fue el traslado del oro desde los 
Estados Unidos al Uruguay en el Boeing 737. Para mayor tr anq uilidad 
del Departamento de Operaciones del organismo, en el fin de semana del 
26 y 27 de mayo (cuando partió el Boeing) se hicieron las prad>as en 
vuelo dé \fickers CX-BHA que se encontraba paralizado desde hacía 
vahos meses, quedando en funcionamiento y siendo afectado al tráfico 
del Río de la Plata junto al CX-AQN. 

El Boeing 737, al cual se le habían quitado la mayoría de sus asien¬ 
tos, partió hacia los Estados Unidos en las últimas horas del sábado 26 
de mayo de 1973, con una tnpulación ccnqjuesta únicamOTite por cuatro 
pilotos del aviOTi, los Comandantes: Raúl Rodríguez Escalada, Juan José 
Ferrara, Ing. Jorge Camou y Jorge Schell; además iba un grupo de oficia¬ 


les y personal subalterno de las Fuerzas Armadas al mando del Cnel. 
(RAM) Héctor Calafi, con la misión de recibir el oro y escoltarlo hasta 
Montevideo. Hizo la siguiente rata: Carrasco-Buenos Aires (donde le¬ 
vantó una carga de zapatos con destino a los Estados Unidos)- Asunción 
del Paragu^- Lima- Panamá- Aeropuerto Kermedy de Nueva York. 

Demorado por los trámites del seguro y la carga de los lingotes de oro, 
el CX- BIOk4 estuvo estacionado cuatro días en un hangar dd Aeropuerto 
Ketmetfy, luego de su arribo de Montevideo, el lunes 28 de mayo. El viernes 
1° de junio en la noche salió hacia Montevideo con su preciosa carga, ha¬ 
ciendo las escalas: Miami- Panamá- Anto&gasta en CMe (al no poder ir a 
Asunción por mal tiempo)- Carrasco, adonde llegarOTi en la tarde del sába¬ 
do 2 de junio. Fueron recibidos por el Ministro de Economía y Finanzas 
Contador Moisés Cohén, el Presidente del Banco Central Cyor. José Pedro 
Amestoy y otros fimcionaríos civilesy militares. Al Boeing 737 se le coloca¬ 
ron los asientos que se le habían quitado para cargar el oroy continuó con su 
pobre ratina de pocos vuelos, solamente a Buenos Aires. 

Se recomienza la línea a Asunción. Las deudas de PLUNA. 

Se encarga a la Fuerza Aérea la reestructuración de PLUNA. 

Se incluyen más de cuatrocientos funcionarios en lista de 
disponibilidad. Comienzan a servir las líneas internacionales 
de PLUNA los aviones Fokker y Faírchild de la Fuerza Aérea. 

Se pone el Mckers CX-AQO en orden de vuelo. 

Se devuelve el Boeing 737 a Iberia 

En el mes de junio de 1973 PLUNA contaba con dos \úckers (CX- 
AQN y CX- BHA) y el Boeing 737 CX-BHM en vuelo, con las perspec¬ 
tivas de que en cuestión de pocos meses .quedaría funcionando nueva¬ 
mente el \^ckers CX-A(50, parado desde hacía más de un aflo. En vista 
de esta di spombilidad de aviones y las pocas líneas que tenían que servir 
(solamente el Río de la Plata: Montevideo, Buenos Aires y Punta del 
Este), se decidió á partir del martes 3 de juho, recomenzar los servicios a 
Asunción del Paraguay’ con equipo X^dters, el vuelo N° 703 con salida 
de C^arrasco todos los martes, regresando en el día con el vuelo N° 704. El 
Encargado de la Oficina de Prensa de PLUNA, Sr. Julio C. López 
Barbazzita, dio a conocer esta novedad a partir de mediados de junio, 
poniendo sobre aviso a los usuarios de esta rata. 

En la primoa semana de julio de 1973 se inauguró en el salón de 
pasajeros (te la casa central de PLUNA, en la calle Colonia y Avenida Agra¬ 
dada, la Primera Exposidón Piloto de Productos Nadonales, de exporta- 
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ción no tradicionales, que organizó el Ente en colaboración con la Asocia- 
—-cióndeíroinoción-e-IntBicatnbio-del-ComerGio-lJHiguáyo^stadounidaise 
(APICUE). La muestra consistió en la exhibición de una cuidadosa selec¬ 
ción de productos de exportación de calzado, prendas de lana y cuero nacio¬ 
nales, que corKtituían en aquellos años uno de los fuertes puntales de mues¬ 
tras exportaciones no tradicionales. Se clausuró el 23 de julio. 

En esos días de julio de 1973 el Organismo vivía uno de los más 
difíciles momentos de su historia, con un déficit que llegaba a la escalo- 
ftiante suma de doce millones de dólares, en su mayor parte derivados 
del arrendamiento del Boeing 737; en menor, escala, pero que se iba su¬ 
mando al total, estaba la deuda que se mantenía con- los proveedores 
marítimos de más de treinta mil dólares por el sumihistro de vrhisky y 
cigarrillos que se vendían a los pasajeros (que estos pagaban al contado, 
lo cual hacía inexplicable la obligación); las cuotas de la deuda con las 
autoridades aeronáuticas argentinas por aterrizajes y protección al vue¬ 
lo; las cuotas de la deuda a Aerolíneas Aigentinas; las deudas por repara¬ 
ciones de turbinas de los Vickers en San Pablo, Brasil, etc.,etc. Todo lo 
cual no era posible fínanciarlo con los ingresos de los servicios aéreos. 
Este estado de cosas trajo aparejado que trascendiera la noticia de la 
probabilidad de la desaparición del organismo lo cual se manejó al más 
alto nivel del Poder Ejecutivo durante varios días, especulándose con la 
creación de una nueva compañía pública que se encargaría solamente del 
tráfico interno, con aviones de la Fuerza Aérea y, el transporte de pasaje¬ 
ros en la línea Montevideo-Buenos Aires que podría ser concedido a 
empresas privadas uruguayas como «Trans Air» y «ARCO», las cuales 
en anteriores oportunidades habían hecho saber su interés por esas fre¬ 
cuencias. Á esto se sumaba la situación de los dos Vickers adquiridos a 
.ALITALIA (uno volando el otro parado), los que estaban llegando al 
límite total de sus horas de vuelo; además ya se ctmenzaba a analizar la 
posible devolución del Boeing 737. Esta era una visión apocálíptica de la 
empresa estatal que se venía estudiando en esos días, laque fiie pasando 
sin que se tomara ninguna decisión concreta, quedando para más adelan¬ 
te determinaciones sobre su probable futuro, diluyéndose en el tiempo los 
malos vaticinios sobre su fin. 

Para que esto pasara fueron necesarios cambios que se introdujeron 
en el manejo del organismo, a medida que el nuevo Director General y 
sus asesores ® iban interiorizando del difícil entramado de este línea 
aérea «sui géneris», sin contei. al igual que anteriores directores, con los 
conocimientos ertqiresariales y la experiencia precisa en el caso. No obs¬ 
tante lograron poco a poco ordenar algo, en esos primeros meses de ges¬ 



tión, la situación emedada de su organización y economía con la lógica 
a yuda de los fiincinnarios q u e ,se prest aron a ello. Una de las primeras 
cosas que consiguieron fiie la puntualidad de los servicios, con el consi¬ 
guiente aumento de lávente de pasajes; de la misma forma se fue obte¬ 
niendo un mejor rendimiento en la Gerencia de Mantenimiento, posibili¬ 
tando el sustento de sus pocos aviones en vuelo. Pero las transformacio- 
nesmás dramáticas y contundentes se efectuaron a partir del Decreto del 
Poder Ejecutivo N° 900/73 de fecha 24 de octubre de 1973 y por la Ley 
14.153 que aprobó el Consejo de Estado el 6 de febrero de 1974 refi-enda- 
da el 12 de febrero por el Poder Ejecutivo, en la cual se encomendó a la 
Fuerza Aéréa la tarea de reestructuración orgánica y fimcionalmente a 
PLUNA para posibilitar el cumplimiento normal y eficiente de sus come¬ 
tidos. Con ello el Poder Ejecutivo consideró de vital importancia que el 
organismo tendiera a un equilibrio ponderado de sus recursos y adoptara 
una organización que a la vez alcanzara la simplicidad en la estructura 
jerárquica y le infundiera un dinamismo acorde a sus cometidos específi¬ 
cos; encomendándole a la Fuerza Aérea la misión de redimensionarlo, 
brindándole el apoyo necesario en recursos materiales y humanos para 
superar la situación de emergencia que padecía. 

De acuerdo a este Decreto perentorio, la Fuerza Aérea luego de m- 
formarse con el Director General de PLUNA y sus Asesores (a quienes se 
les había sumado el Tte.Cnel.(PAM) Carlos Bermtti a partir del 1° de 
diciembre de 1973, como Director del Departamento Técnico de PLUNA), 
decidió por ResoluciónN° 2/73 de fecha 19 de diciembre de 1973, rees¬ 
tructurar a PLUNA de acuerdo a Normas de Organización y Funciona¬ 
miento que figuraban en una serie <fe papeles numerados, determinando 
en trescientos noventa y ocho, el número de funcionarios afectados a la 
nueva organización discriminados de la sigmente manera; Asesoría Ge¬ 
neral, siete; Secretaría General, doce; Dirección Ejecutiva para Adminis¬ 
tración y comercial, ciento treinta y siete; Dirección Ejecutiva para Pla¬ 
nes y Operaciones, ciento cuarenta y dos; y Dirección Ejecutiva para 
Material, cien Pasando más de cuatrocientos funcionarios a lista de dis¬ 
ponibilidad, redistribuidos luego en otros organismos estatales por la 
entonces Oficina Nacional de Servicio Civil. 

El Director General y sus Asesores se fijaron varias metes en la con¬ 
ducción de PLUNA, una de ellas fue inctementer la particg)^ón de la 
bandera umgu^ en el tráfico rioplatense lo cual no fiie nada fócil. Sin 
embargo se fiie consiguiendo en el correr de los meses de primavera de 
1973, acrecentando la vente de pasajes y luego a partir del 17 de diciembre, 
la cantidad de vuelos con la inclusión de los aviones Fokker y Faircbild de la 
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Fueiza Aérea, bimc^res tuit»hélice para cuarenta y más pasajeros. En esos 
momentos actuaban en el Rio de la Plata tres líneas aéreas: Aerdíneas Ar- 
gentinas, con aviones Boeing 737 para ciento quince pasteros y AVRO 
748, bimotores tuibohéiice para cuarenta y dos pasajeros; Austral, con bi¬ 
motores tuibob^ce para cuaientay dos pasajeros; y PLUNA, con el Boeing 
737 para ciento diez pasajeros (que voló hasta el 31 de diciembre de 1973), 
los Vickers para cincuenta y dos pasajeros y los Fokkeis y los Faiichild de la 
Fuerza Aérea partir dd 17 de diciendtre de 1973. 

En el año 1972 la contribución de la bandera uruguaya en el tráfico 
del Rio de la Plata fue de un 16% habiendo transportado en total 87.851 
pasajeros en todas sus lineas, en 1973 se aumentó esta participación, 
alcanzando en los dos últimos meses del año 36% y 41%, con un total de 
pasajeros transportados en todas sus lineas de 141.678, es decir un 60% 
más que en el año anterior. Las miras estaban puestas en tratar de alcan¬ 
zar un 50% de dicho tráfico. 

Con el fin de asegurar un niejor porcentaje en la bandera uruguaya 
y c^tar la creciente demanda de pasajes que se daba en ese año y que 
seguiría creciendo, de acuerdo a las circimstancias que venían ocurrien¬ 
do, nirevamente se puso sobre el t^te la posibilidad de llegar aun acuerdó 
con Apolíneas Argentinas para formar un <q)ool» entre las dos empresas 
estatales, estudiándose desde fines de octubre de 1973 su viabilidad. 
Lográndose el 7 de diciembre suscribir un convenio por el cual se 
incrementaban los vuelos de PLUNA de diez y seis a veintitrés diaños a 
partir del 17 de diciembre, con el objeto de ir igualando el ofiecimiento 
de asientos en el Rio de la Plata. 

Muchos cambios sustanciales se produjeron en el mes de diciembre 
de 1973 al irimplementándose las medidas dereestructuración de PLUNA 
resueltas por la Fuerza Aérea. Las más contunderites fueron las referen¬ 
tes a la inclusión de más de cuatrocientos fúiKionarios en lista de dispo¬ 
nibilidad, entre los cuales formatxm pañe más de im decena de aviadores, 
destacándose los más notorios, tal lo eran los veteranos Comandantes 
Raúl y Federico Rodríguez Escalada, con tantos años de servicio en la 
compañía, y avezados pilotos como Juw A. Barú y otros, que fueron 
sqtarados del organismo en ese mes; lo cual trajo aparejado la vacancia 
de algunos cargos como el de Jefe de Operaciones de Vuelo, puesto que 
fue ocupado el 15 de diciembre de 1973 por el Cte. Juan José Ferrara, 
designado por el Director General. 

Así mismo se estableció una severa política de austeridad que elimi¬ 
nó los gastos superfinos y los servicios onerosos, remplazándolos por 
otros más económicos, que se creyó, eran de igual o m^or efectividad. 



Se adecuaron horarios para mejor aprovechamiento del personal y se 
modificaron disposiciones sobre bonificaciones comerciales a organis¬ 
mos públicos, privados y a funcionarios. 

El Ente se fijó una política comercial más agresiva de ventas como 
se adelantó; se aumentar on las frecuencias y se trató de mejorar los servi¬ 
cios, con especial én&sis en la puntualidad, regulandady segundé que 

son fundamentales para el buen fúncionamiento de una línea aérea. 

La mareha del Departamento Técnico quedó en manos del Tte. 
Cnel.(PAM) Carlos A. Berrutti, quien se había especializado en el ex¬ 
tranjero, capacitándose en gerenciamiento de mantenimiento. En ese mes 
de diciembre se terminó la preparación del Vickers CX-AQO al cual se le 
finalizó el «overhatd» que se había iniciado varios meses atrás, incluido 
su nuevo esquema de pintura semejante al Boemg 737 CX-BHM; hizo su 
primer vuelo de prueba el 20 de diciembre, siendo librado al servicio el 
28 de ese mes, este aparato virio a suplir la Mta del Boeing 737 que hizo 
su último vuelo como avión de PLUNA el 31 de diciembre, en ese día se 
agotó el seguro no renovándose más, por lo cual era imposible volarlo. 
Durante los primeros meses de 1974 se logró sustentar los tres Mdcers en 
orden de vuelo, lo que posibilitó mantener un alto porcentaje en la parti¬ 
cipación de la bandera uruguaya en el Río de la Plata, claro está con la 
contribución de los dos Fokker y los dos Fairchild de la Fuerza Aérea. 

De acuerdo a la reestructuración de PLUNA resuelta el 19 de di¬ 
ciembre de 1973 por la Fuerza Aérea, el Poder Ejecutivo designó el 22 de 
enero de 1974 para prestar servicios en el organismo, a los siguientes 
Oficiales Superiores y Jefe de laFuetza Aérea: como Director General, al 
Cnel.(PAM) Manuel A. Buadas, óomó Director Ejecutivo para Adminis¬ 
tración y Comercial al Cnel.(PAlvC Eugenio Sclavo, como Director Eje¬ 
cutivo para Planes y Operaciones al Cnel.(PAM) Rubén Acosta y como 
Director para Material al Tte.Cnel.(PAM) -Carlos A. Berrutti. El 
Cnel.(PAM) Héctor Calafi no fiie tenido en ctrenta para estos cargos de 
dirección por el hecho que en pocos días, el 18defd)rerosele nombróen 
el ingtortante puesto de Jefe de la Brigada Aerea I de Carrasco. 

El acto de haber decidido parar el Boeing 737 y devolverlo a Iberia, 
como se hizo, déoe hájer sido una resolución difícil y polémica para las 
autoridades de PLUNA, no así para los funcionarios gubernamentales, 
sobre todo los del Mnisterio de Economía y Finanzas, quienes segura¬ 
mente verían en este avión una suerte de febrica demoníaca de gastar 
dinero, sin dejar utilidades; pero pensamos que la determinación de des- 
hararse de él para aviadores, como lo eran los Duectores de PLUNA, 
ddje haber sido como dar uno o vanos pasos atrás. 
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Pero los dados estaban echados, la determinación estaba tomada. 
Había que arreglar la devolución. Se constituyó una Comi.sión Gubema- 
mental del Gobierno Uruguayo, con el fin de estudiar y negociar la resci¬ 
sión del contenido del contrato de arrendamiento con opción a compra 
del Boeing 737 GX-BHM, entre PLUNA e IBERIA; dicha Comisión 
estaba integrada por un representante del .Ministerio de Economia y Fi¬ 
nanzas, uno del Ministerio de Relaciones Exteriores, uno de la Oficina 
de Planeamiento y Presupuestó y uno de PLUNA. El 28 de enero de 1974 
esta Comisión y los representantes de Iberia, acordaron poner fin al alu¬ 
dido contrato, liquidando los derechos y obligaciones que emanaban de 
él con carácter definitivo, .devolviendo a Iberia la posesión de la aeronave 
CX-BHM y la posesión de un motor de repuesto, el stock general de 
piezas de repuesto, etc., quedando fijada la suma de U$S 3 :300.000.- la 
deuda líquida de PLUNA a fevor de Iberia, la cual pagó el Gobierno 
uruguayo en un plazo de tres años, en seis pagos semestrales con intere¬ 
ses de un diez por ciento, todo lo cual fue aprobado por el Poder Ejecutivo 
el 14 de fdjrero de 1974. El avión fue llevado para España por tripula;io- 
nes de Iberia en ese mes de febrero. 

De esta manera terminó esta primera y fiustrada época del «jeb> 
Boeing 737 y con ella el capítulo. 
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PLUÑA . 

SEGUNDA EPOCA DE LOS VICKERS 1974 -1978 

Los aviones que volaban para PLUNA en 1974. El color naranja 
adoptado por el organismo. Se comienza a prestar servicios 
a terceros. PLUNA celebra su 38“ aniversario. Continúan 
los estudios de convenios en los vuelos rioplatensesi 
Convenio con la Oficina Nacional del Servicio Civil. 

El accidente del Vickers CX-AQO. Se adquieren los Vickers 827 . 

Con el advenimiento de 1974 se produjeron novedades en el orga¬ 
nismo, que fueron dando la pauta de las transformaciones que signaron 
al nuevo año. El porcentaje de ocupación de sus aviones; que venia cre¬ 
ciendo en los últimos meses del año 1973, mantuvo su incremento du¬ 
rante todo 1974, logrando conservar esa mejora, la cual sumado al auge 
alentador del tráfico de PLUNA sobre el Río de la Piafo, obtenido tam¬ 
bién a fines de 1973, fiie sostenido igualmente en 1974; estas mejoras 
dieron a PLUNA un respiro económico a su permanente déficit Contri¬ 
buyeron a estos dos avances la puntualidad y la regularidad con que se 
manejó la aerolínea, manifestándose esta observancia sin pausas ni de¬ 
caídas, lo que sirvió para competir, por primera vez, de igual a igual con 
las empresas argentinas y por lo tanto aumentar su clientela. 

En enero de 1974 se mantenían volando los tres \úckeis (CX-AQN, 
CX-AQO y CX-BHA, aunque a este último le quedaban pocas horas de 
vuelo) y de igual manera los dos Fokker F-27 y los dos FairchildFH-227 de 
la Fuerza Aérea que servían a PLUNA fo que llevó a sus autoridad® a 
habilitar otra frecuencia semanal, para atender el niovimiento de pasajeros 
entre Asundón del Paraguay y Montevideo, a partir del sábado 19 de enero. 
Es decir que desde ese día se realizaron dos vuelos redondos semanal® a 
Asunciórt los mart® y los sábad®, los cual® fueron atendidos fimdamen- 
taimpntfi por los avioH® Fokker y Fairclüld de la Fuerza Aérea. 

PLUNA había adoptado a fines de; 1973 el color naranja, que repre¬ 
sentaba la vocación turística del país, según la tonalidad principal del 
esquenia de pintura del Boeing 737 CX-BHM, que en esos días el orga¬ 
nismo se apresfobaa devolver a Iberia. Dicho ®quema de pintura, como 
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se había descrito anteriormente, ñie idea del artista nacional Garios Nfenck 
“Freirerganador del coneúrs&efeetuado opGrtunafflenteen-i969rpara dotaF- 
a la aeronave de colores llamativos, los cuales también se usairon en el 
\^dcers CX-AQO cuando se finalizó su «overhaiU» en diciembre de 1973; 
pero no se detuvo ahí el uso de ese matiz cnnnático, se empleó asimismo 
en el nuevo uniforme de las quince aza&tas que formaban parte de las 
tripulacioiKS de PLUNA, el que puso en práctica igualmente en didem^ 
bre de 1973 y se extendió en enero de 1974 a todo el personal femenino 
de ventas de pasajes, luego que una gran fotografía de la azafata Ana 
María Palero apareciera en el Suplemento Femenino, del diario «La Ma¬ 
ñana» de Montevideo, del 23 de didembre de 1973 luciendo un traje de 
color azul piedra sobre fondo naranja. 

Al haberse entregado el Boeing 737 a Iberia, los pilotos de ese avión 
que permanecieron en el organismo, se tuvieron que recalificar nueva¬ 
mente en los aviones Mckers, cosa que algunos la readaptación les costó 
y otros no quisieron bajar ese peldaño profesional, luego de ser pilotos de 
«jet», prefiriendo buscar diferentes horizontes ai Europa, como pasó con 
ciértos aviadores. 

En base a un primer convenio celebrado con la compañía belga 
SABENA, por el cual esta empresa cedió equipos de aeropuerto para 
prestar servidos a terceros, PLUNA dio comienzo a propordonar este 
tipo de trabajos, en primer lugar con las aerolíneas que no operaban re¬ 
gularmente en el Aeropuerto de Carrasco y más tarde ejerdendo un 
monopolio que se extendió por dos décadas. Por primera vez se dio esta 
clase de asistencia a un Douglas DG-8 de la ccunpañía estadounidense 
World Airways, que arribó a Carrasco en vuelo «charter», alrededor de 
mediados de enero de 1974, al igual qiie a otros vuelos de esa empresa 
que se efectuaron días más tarde; 

En ese verano de 1974, por primera vez PLUN A intervino en un 
amplio programa de promoción turística que organizó la enqiresa dedi- 
cada a ese rubro «Sol Jet», especializada en esos servicios. El mismo 
consistió en el traslado de orice grupos de excursionistas argentinos, en 
otros tantos vuelos «charter» realizados en aviones de PLUNA, desde 
Buenos Aires a Punta del Este, donde permanecían ocho días, los que se 
extendieron hasta abril. Esta modalidad del uso de los aviones de PLUNA 
en vuelos «charter», que desde años atrás nó se ejercía, más adelante fue 
muy común. 

PLUNA que en 1973 casi desaparece como organismo estatal, en 
1974, tal se adelantó poco antes, renació con nuevos brips sumando día a 
día nuevos usuarios a sus vuelos sobre el Rio de la Plata, al igual que en 



la rata a Asunción del Paraguay, en las cuales mantuvo un alto porcenta- 
-je”de”Oei^aGión-de-asiéntos-o&ecidos,-asi-como_de_intervención_en_el 
tráfico, en relación con las (Aras enqrresas extranjeras. En este estado de 
cosas, tomó a PLUNA la celdnación de su treinta y ocho aniversario de 
fundación el 20 de noviembre de 1974. Con tal motivo se realizó un gran 
acto en su sede ceritral de la calle Colonia y Avda. Agraciada de Monte¬ 
video, en él que participaron buena parte de su nómina de dqrendientes. 
En dicha ceremonia se distinguieron c»n medallas coiunemorativas a los 
funcionarios que (xunpliéron veintieinco años de servitáos en PLUNA. 
Recibieron ese reconocimiento cuarenta y seis de ellos, de todas las re¬ 
particiones; además se entregaron siete plaquetas a aquellos que los Di¬ 
rectores de cada dependencia entendieron como representativos de sus 
respectivas secciones. 

En ese año de 1974, entre los meses de enero a. octubre PLUNA 
transportó 277.189 pasajfflos en todos sus servicios. En los itinerarios 
Montevideo - Buenos Aires consiguió un porcentaje de ocupación de 
asientos de un 78%, en los de Punta del Este - Buenos Aires 85% y en los 
de Asunción dd Paraguay 53%. La participación en el tráfico del Río de 
la Plata alcanzó d 46%. 

Desde fines de 1974 en que PLUNA alcanzó dicho 46% del tráfico 
rioplatense entre las tres compañías que partidpaban de d en las ratas 
Nfontevideo, Buenos Aires, Punta dd Este, se venían manejando en con- 
versadones dé los directivos de las aerolíneas la posibilidad de llegar a 
un nuevo convenio de PLUNA con Aerolíneas Argentinas y Austral, ten- 


sobre el Río de la Platai como así una benefidosa coordinadón de hora¬ 
rios. Igualmente se ánaüzaron y estudiaron diferentes proyectos que se 
podían encarar en los? servidos que. prestaban esas enqnesas, los que 
seguramente no ibansa benefidar a PLUNA, como la posibilidad que 
nuestra congrañía extendiera sus líneas hasta San Carie» de Bariloche y 
Río de Janeiro y, conte conítapartidá, c[ue Aerolíneas y Austral efectua¬ 
ran escalas en Montevideordnrante;sus vuelos a Brasil. Dichas conversa¬ 
ciones c»ntinüaron hasta principios de abril de 1975, sin que resultara 
nada concreto para REUNA, que ya a esta altura había afianzado su par- 
ticípadón en los porcentajes del tráfico rioplatense, con casi un 50%, 
manteniendo un promedio de ocigiadón anual de más de un 75%, lo cual 
le venía Hanrin una buena autonomía económica, que le permitió aumen¬ 
tar su flota, como se vera. De. cualquier manera PLUNA había pasado de 
ser la cenidenta del cuento, a pisar fuerte en este tipo de relacionamiento 
f. Tnpn»!carial llegando a estas reuniones con más aplomo y seguridad. 
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Los vientos de cambio qoe veniaB sf^jiando en el inan^ dd oiga- 
nismo desde que se hizo caigo su isesbuctiñ^^ 

apottaron transformaciones administrativas que^m^naiansa-eficiencia, 
a p^ar de la menor cantidad de fimcionarios, además Sienm an^adados 
por varios convenios con otras entidades públicas que alteraron y moder¬ 
nizaron su antigua estractura. 

El 3 de enero de 1975 PLUNA firmó en su sede, un Convenio de 
Asistencia Técnica con la Oficina Nacional del Servicio Civil; mediante 
el cual se dotó al organismo de un sistema de calificación de funcionarios 
que redundó en grandes beneficios al. Ente y a sus propios empleados. 
Mediante dicho Convenio ambas entidades sumaíon esfuerzos, proyecta¬ 
ron e implantaron en PLUNA un ágil y moderno sistema para la admi¬ 
nistración más eficaz a su personal. La instrumentación y ejecución del 
proyecto estuvo a cargo de un Grapo de Trabajo que se integró con repre¬ 
sentantes de los dos organismos firmantes, el cual evaluó y clasificó los 
cargos existían en aquellos momentos y determinó la tarea que cada 
uno enciela y jgg requisitos para desempeñarla. La uniformiz^ón de 
las denominaaü.^g ¿g jgg mismos permitió hacer realidad ai principio 

de « a igual tarea, igü^ ^gnmneración». 

Para la implementacio»,qjjgjg^¿gj proyecto, la Oficina Nacional 
del Servicio Civil capacitó fúnciÓM»^qg ijg pmixfA. en nuevas y moder¬ 
nas técnicas de política de personal. Lá c^creción de los objetivos bus¬ 
cados significó un paso más hacia la racioñái^piAn „ Tnr«H<-mi 7 ariAn 
gradual del Ente, por lo menos en la parte adrS^^ 

Otra conquista que dejó buenos dividendos en erfu»t;jQuajj 3 (jo (le 

PLUNA, fue el convenio que se firmó el 18 de abril con^^ajjoo ¿e 
Previsión Social por el cual el personal del órgaitismo quedó incóipvrado 
al sisterna de Cuenta Personal (jubilación automática) librándose de erii^ 
manera del deambular burócrático, el día que les tocara el retiro de sus 
actividades. 

Al igual que en el verano de 1974, en enero (fe 1975 se volvieron a 
realizar vuelos «charter» con aviones de PLUNA, contratados por la 
empresa «Sol-Jeb> entre Buenos Aires y el Aeropuerto de Laguna del 
Sauce de Punta del Este. Esta vez fueron trece los servicios que se presta¬ 
ron a dicha enqjresa y comenzaron el día 23 de enero, desarrollándose 
hasta finalizar la temporada. 

Nuevamente en el invierno de 1975 hubo un cambio radical en él 
atuendo de las azafatas de PLUNA, a partir del día 25 de agosto, adhi¬ 
riéndose el organismo de esta forma aJ «Sesquicentenario de los Hechos 
Históricos de 1825» que se festejaba en ese año, con la inauguración en 



esa &chapa1ria del nuevo uniforme de dichas auxiliares. £1 vestido esta- 
:baánset:^tDai-lainHevamGda-«Gardo»;queeomenzaron-adlevaf^lasdiezr 
y seis azafotas de PLUNA, diseñado, cortado y cosido por manos urugua- - 
yas, lo que no lo salvaba de lo extraordinariamente incómodo qiie debió 
resultar, pues consistía de una capa cerrada de napa blanca con capucha, 
los brazos salían por (tos cortes en la cintura bastante centrados; hoy no 
es imaginable pensar en cómo se manejaban en los cortos vuelos a Bue¬ 
nos Aires. - 

Los primeros meses del año 1975 fueron alentadores para el orga¬ 
nismo. que logró mantener funcionando sus tres Mckers (se había conse-, 
guido recuperar el CX-BHA, sumándose al CX-AQN y al CX-AQO) con 
un alto porcentaje deocupadón de sus asientos, sobre todo en sus líneas 
del Río de la Plata, continuando la estimulante actuadón de 1974, apoya¬ 
da por su Departamento Técnico que sustentó estos aviones sin pausa y 
eficientemente, sabiendo que en pocos meses nás era imperativo parar al 
CX-AQN por varios meses, como ocurrió en julio, para someterlo a un 
trabajo mandatorio de reparación mayor, calculánttose que se conserva¬ 
ría con dos Vickers el buen índice del tráfico en el Río de la Plata, al 
descender este en invierno. Pero los cálculos se vinieron abajo el 11 de 
mayo, al haberse accidentado en Buenos Aires el CX-AQO, en un vuelo 
hacia Aeroparque, encontrándose ese aeropuerto bajo lluvia. Después de 
efectuar una aproximación por instrumentos, la tripulación conformada 
por los Comandantes Oscar Y. Míguez, al mando, Juan P. Barreto de 
copiloto, además el Primer Ofidal Nelson R. Welfoe de tripulante extra, 
entraron en final con la pista a la vista. en el momento en que recobran 
el aparato y tocaba el hormigón normalmente, se desató un tremendo 
golpe de agua, que aún con los limpia parabrisas funcionando los cegó, el 
avión se desvió un poco hacia la izquierda inadvertidameiite, sacando 
una raeda fuera de la faja de cemento, que deja un escalón con la tierra, 
en ese aeropuerto aproximadamente cada doscientos metros la pista está 
dotada de un desagüe de hormigón armado, m el cual pegó la rueda 
izquierda que iba en la tierra, la de nariz y las hélices de ese lado, 
accidentándose sin consecuencias personales para el pasaje y los tripu¬ 
lantes, el CX-A(50 quedó fuera de servicio e irrecuperable. 

Ante esta contingencia y sabiendo (que a las pocas semanas había 
que parar d CX-AQN, PLUNA solamente tendría un avión por varios 
meses ({wr suqjuesto siempre coñ el apoyo de los Fokker y los Fairchild 
de la Fuerza Aérea), razón por la cual debió encarar urgentemente la 
adquisición de aeronaves para seguir atendiendo con regularidad su pror 
grama de vuelos Por otra parte el mcentivo de haber tenido un panorama 






















económico bueno en el ejercicio pasado y óptimas posibilidades para el 
que corría, hizo que todas las dudas quedaran de lado . _ 

Con tal motivo se integró a mediados de año una comisión para estu¬ 
diar la adquisición de material volante con los propios fimdos del Ente, 
enviándose técnicos a Inglaterra, Canadá y Brasil, donde se analizaron ofer¬ 
tas de los tipos de máquina más adecuado a las mtas del Río de la Plata, 
entre: el bimotor japonés Nihon Aeropláne Manufacturing Company 
(NAMC) YS-11 de 60/70 asientos (usados por Austral); el cuadrimotpr 
norte americano Lockheed «Electra» de cien asientos (usack) por Líneas 
Aéreas Paraguayas); y el \íckers Mscount en sus dos versiones de series 
700 y serKS 827, este último de ochenta asientos con cuatro turbinas Rolls 
Royce Dart de 1800 s.h.p. cada una. Se estudiaron al efecto las ofertas 
disponibles de cinco firmas extranjeras, decidiéndose por la cotrrpra de tres 
aviones Mckas \fecount series 827 para 75 asientos, a la cotrqrañia brasile¬ 
ña Viapao Aérea Sáo Paulo S. A. (VASP), más un importantísimo parque de 
repuestos de treinta y cinco mil ítems, eiitre ellos seis turbinas, accesorios y 
equipos de prueba en tierra, todo en la suma de U$S 1:250.000.-, pagaderos 
20% al contado a la firma del contrato. 10% a la entrega del primer avión, 
10% a la entrega del segundo avión y el 60% financiado en tres semestres 
con el 1% de interés anual. Esta excelente adquisición fue autorizada por la 
Resolrrción N° 4807/75 del Poder Ejecutivo. 

Se reciben los Vickers Viscount 827. Se retoma la ruta 
a Porto Alegre. Se afianza el servicio a tercerus. 

Distribución en 1977 del funcionaríado en las diferentes direcciones. 
Viajes presidenciales en aviones PLUNA. 

Estudio y decisión de adquirir aviones «jet» Boeing 727 

Una semana antes de recibir el primer avión, PLUNA envió a los 
Comandantes Juan José Ferrara, Angel Figueroa y Cesar A. Soutto para 
que efectuaran un cursillo sobre este modelo de Vickers en la Compañía 
VASP. A su finalización trajeron en vuelo el aparato ya pronto, arribando 
a Carrasco el 12 de noviembre de 1975; se trataba del Mckers Adscount 
827, número de &bricante 397 cuya matricula brasileña era PP-SRC, 
vino con las marcas uruguayas CX-BIY, con las cuales se le asentó en el 
Registro Nacional de Aeronaves. Se presentó a la prensa el 19 de no¬ 
viembre con un vuelo sobre la costa este uruguaya hasta el Chuy, al man¬ 
do del Cte. Juan José Ferrara; durante el paseo, los periodistas pudieron 
aquilatar las excelentes coruUciones en que se encontraba esta máquina, 
a pesar de sus diecisiete años de uso (era de 1958), con su pintura relu¬ 



ciente, el tapizado impecable, etc. Su esquema de pintura era con los 
-colores-yaxlásicos-deJ?LUNA,-Conjtoda.la_partejnf€stior_coloxnaratija,i 
no así la cola que al igual que la parte superior era de color blanco, la 
banda media, en la línea de ventanillas, azul profimdO; títulos y matrícu¬ 
la negro, además en la parte superior a cada lado de la sigla PLUNA la 
bandera uruguaya y la bandera de Artigas, en la cola la bandera regla¬ 
mentaria uruguaya. Estos aviones se fueron pintando de a uno, mientras 
los otros continuaban volando a donde estaban asigrtados: el «Puente 
Aéreo Río - San Pablo». Fue incorporado a los servidos de línea el 27 de 
noviembre, en las rutas del Río de la Plata. 

Al otro día del vuelo demostrativo, el 20 de noviembre, PLUNA 
festejó su 39® aniversario a tas 19:00 horas, en el hall de su sede central, 
procediéndose a la entrega de medallas conmemorativas a los funciona¬ 
rios que cumplieron veinticinco años al servicio del organismo. También 
se entregaron plaquetas recordatorias a los fúndonarios representativos 
de cada sector que se distingui^on por su labor, contracdón al trabajo y 
dedicadón a la empresa. Además se otorgó una insignia de oro al Co¬ 
mandante Juan José Ferrara como reconodmiento por haber sobrepasa¬ 
do las 20.(X)0 horas de vuelo en su vida aeronáutica. Asimismo se dieron 
a conocer cifras que mostrabrm a las claras el camino de la recuperación 
que estaba recorriendo al Ente. En 1975 se transportaron en todas sus 
líneas 290.149 pasajeros, de los cuales 219.126 en las de Buenos Aires, 
25.030 en las de Punta del Este y 4.048 en la de Asundón. En cuanto a 
los servicios a terceros^ se realizaron 812 a diferentes empresas extranje¬ 
ras. Se obtuvo en ese año un superávit de N$ 4:548.585 nuevos pesos. 

En ese mes de noviembre, la Direcdón General se mudó al 7° piso 
del edificio que ocupaba en esa época en la calle Colonia 1013, funcio¬ 
nando desde ese momento: el Despacho del Diredor CJeneral, Secretaría, 
Secretario General, Asesor General, Asesoría Jurídica, Diredor Ejecuti¬ 
vo para Administración y Comercial y el Dqtartamento de Planificadón, 
Desarrollo y Control. Esta nueva sede de la Dirección Gdieral, le perrm- 
tió cambiar la imagen de la empresa y un ñmdonamiento más adecuado 
a sus necesidades. 

PLUNA a fines de 1975 era servida por 428 fúndonarios, de los 
cuales 167 pertenecían a la Direcdón Ejecutiva para Administradón y 
Comercial, 13 8 a la Direcdón Ejecutiva para Planes y Operadones y 103 
a la Direcdón Ejecutiva para Material : además de ellos 13 Comandantes 

de Aeronave, 6 Primeros Ofidales y 23 auxiliares de cabina. 

El 14 de diciembre de 1975 y el 15 de enero de 1976 arribaron a 
Carrasco los dos Vickers 827 que faltaban, traídos en vuelo «ferry» por 
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pilotos de PLUNA. Se trataba respectivamente de los Vickers Viscount 
” -827 matrícidas“GX=^BIZ“y"CX-BJA. número de falmcantes 3T6”y 400, 
cuyas marcas brasileñas eran PP-SRH y PP-SRF. 

El 24 de diciembre de 1975 todos los pilotos de PLUNA comenza¬ 
ron a realizar un curso rápido teórico - práctico de Vickers 827, con los' 
que lo habían hecho en Brasil. 

La temporada de verano 1975/76 tomó- a PLUNA en pleno auge, 
tanto operativo como económico. Los servicios se cumplían con pimtua- 
lídad y regularidad, teniendo en uso para sus líneas tres aviones Vickers 
827, dos Vckers 700, dos Fairchild FH-227 y un Fokker F-27. En esos 
momentos alcanzó y mantuvo el cincuenta por ciento del tráfico en el Río 
de la Plata, con altísimos porcentajes de ocupación de asientos. 

Como se venía anunciando luego de recibirse el último Vckers 827, 
se planificó retomar la ruta a Porto Alegre, para la cual primero se nego¬ 
ció con las autoridades aeronáuticas brasileñas la rehabilitación de dicha 
línea y luego se reabrió la agencia en aquella ciudad, dotando al local de 
muebles, máquinas y el personal necesario. Los vuelos se reanudaron el 
miércoles 4 de febrero de 1976 a las 09:45 horas, en uno de los Vtckers 
827 que fue al mando de los Comandantes Juan José Ferrara y César A. 
Soutto. En esta segimda época los servicios se cumplían en tres frecuen¬ 
cias semanales: limes, miércoles y viernes. 

En los últimos meses de 1975 la Fuerza Aérea ackjuirió en Brasil cinco 
aviones biturbohélice EMBRAER EMB-110 «Bandeirante». Estos aviones 
con la posibilidad de transportar hasta quince pasajeros en distancias cortas, 
fueron puestos en servicio en las líneas intemás de PLUNA-TAMU, alter¬ 
nándose con los C-47/DC-3, pensándose que más adelante podrían servir 
en determinadas circunstancias, en alguna línea internacional. 

Al haber tenido el Cnel.(PAM) Rubén Acosta que hacerse cargo de 
otro destino militar, quedó vacante su cargo directivo en PLUNA, razón 
por la cual se nombró en su lugar como Director Ejecutivo para Planes y 
Operaciones al Cnel.(PAM) Luis Eruique Revello, por la Resolución del 

Poder Ejecutivó N° 50.,485 de fecha 20 .de mayo de 1976. 

Por esosdias ante la dispombilidad de los nuevos aviones Bandeirante, 
se juzgó que con ellos, alternándose con los Fokker y los Fairchild, según 
los casos, se podría encarar la explotación de una linea aérea entre Montevi¬ 
deo y la ciudad de Bagé, en el Estado de Río Grande del Sur, Brasil y, de la 
misma forma entre Montevideo y Umguayana, también en dicho Estado, 
con el fin en ambos casos de encauzar a viittiales viajeros de esas zonas del 
Estado «Gaucho» a nuestra capital o desde ella al exterior. Rápidamente se 
consigmeron los permisos necesarios, tanto en nuestro país como en Brasil, 
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dectdióidose comenzar con los vuelos a Bagé el 25 de jumo, por lo cual 
"esevianerseitíZD”el"viaje“inaugural~con-avión-Bandeiranteryendo-el- 
Cnel.(PAM) Luis E, Revello en representación de PLUNA. Se cumplie¬ 
ron tres firecuencias semanales, los lunes, miércoles y viernes, en el vue¬ 
lo 505 de ida, saliendo a las 10 y 25 de Montevid«), regresaiulo en el 
506 de Bagé, con partida a las 12 y 20. Los primeros vuelos fimcionaron 
normalmente, pero luego se desvirtuaron al colocar las autoridades bra¬ 
sileñas trabas migratorias a los pasajeros, lo que llevó a no poner en 
funcionamiento la línea a Umguayana y poco después a abandonar la 
línea a Bagé, aunque no obstante estas trábas que aparecieron en 1977, 
se mantuvo durante todo ese año el servicio, como se verá. 

Desde mediados de 1976 se venía estudiando en Qperm;iones de 
PLUNA la posibilidad de ingresar nuevamente en la era del «jet». Luego 
que se culminara el análisis de este renovado desafío, por el grapo de 
técnicos que tenía qiK examinar los proyectos correqiondientes, las auto¬ 
ridades del Ente tos aprobaron, llegando a la conclusión de la viabilidad 
de la adquisición de dos aviones a reacción de distancias medias, para 
con ellos cubrir nuevos servicios entre: Montevuteo - Porto Alegre - San 
Pablo - Río de Janeiro y, en otra rata; Buenos Aires - San Carlos de 
Bariloche Y, de esta manera lograr su readaptación a las exigencias del 
inercado, donde el avión a reacción ya se consideraba imprescindible 
como forma de competir en un mismo plano de igualdad con las restan¬ 
tes compañías que operaban en el país. No obstante la aprobación de esta 
tesis, la cual se conoció en noviembre de 1976 por la prensa no estaban 
Hadas todas las condiciones necesarias para tal decisión, la que se fue 
HitatanHft en el tiempo hasta 1978, año en que sí se adquirieron aviones 
«jet» Boeing 727. 

Desde el 30 de noviembre de 1975 al 30 de noviembre de 1976, se- 
transportaron en las líneas internacionales de PLUNA 219.185 pasaje¬ 
ros, en las líneas internas (convenio PLUNA -TAMU) 70.567 pasajeros. 

La reciqieración lograda por el organismo a partir de 1974, culminó 
en 1976 con una participación en el tráfico del Río de la Plata del 50.8%, 
cosa que no le fue fácil mantener, como sé verá. 

A fínes de 1976 se concluyó la primera etapa de la construcción de 
un depósito para almacenaje de materiales en el Aeropuerto de Carrasco, 
de trescientos metros cuadrados continuándose con la cbra en su segunda 
etapa, durante todo 1977, la que finalizó a principios de 1978, pudiendo 
disponerse de una superficie de acopio de seiscientos metros cuadrados, a 
un costo de N$ 260.000 (nuevos pesos doscientos sesenta mil) financiado 
totalmente con recursos propios del organismo. 
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Durante el año 1976 se fue afian 2 ando contundentemente el servi- 

—cío que-prestabarPLUMAf-a-tereeros—a-tal-puntO‘que~el"Directorio“decrdió” 

a principios de 1977 crear un nuevo departarriento para atender esta asis¬ 
tencia que daba-la compañía, con el fin de disponer de los medios necesa¬ 
rios y competentes para la atención de una actividad que cada día com¬ 
portaba más beneficios, por lo cual lo insertó en la Dirección Ejecutiva 
para Planes y Desarrollo, denominándolo «Departamento de Servicios a 
Terceros». La pauta que se había propuesto el Directorio, era adecuar los 
equipos de tierra para ejercer él monopolio de prestación de servicios a 
terceros en el Aeropuerto de Carrasco, contando con los equipos propios 
recuperados y los obtenidos a través del convenio con la línea belga 
S ABENA; lo cual le permitió al Ente ir cumpliendo cada día mayor nú¬ 
mero dé servicios en atención a compañías extranjeras, aunque sin dis¬ 
poner de todos los medios necesarios, no obstante en 1977 realizó 1275 
operaciones con un ingreso superior a U$S 200.000.- dólares, previéndo¬ 
se más adelante, de acuerdo a gestiones ante la empresa holandesa KLM, 
incorporar nuevos equipos como complemento de un acuerdo de tráfico. 

El año 1977 comienza con 548 funcionarios presupuestadosenPLUNA 

con destino en Uruguay, 69 en Buenos Aires, 5 en Asunción del Paragu^ y 
4 en Porto Aegre, llegándose a fines de noviembre de 1977 con 487 en 
Uruguay. De ese total presigtuestado de 487 personas, prestaban servicios 
efectivos en el organismo 477, distribuidos de la siguiente forma: 

Asesoría General 5; Secretaría General 14; de las cuales 6 en Mesa 
de Entrada y Archivo, 1 en Oficina de Prensa, 4 en Secretaría y 3 en 
Portería. 

Dirección Ejecutiva para Admiiñstración y Comercial 164; de los 
cuales 2 en Secretaría, 35 enDpto. de Administración y Servicios, 43 en 

Economía y Finanzas, 65 en Comercial y 19 en Personal. 

Direcaón Ejecutiva piaraPlanesy Oper^ones: 154; de los cuales 2 en 
Secretaría, 2 en Técnicas y Control Operativo, 50 en Dpto. de Servicios a 
terceros, 3 0 en Despacho de tráfico, 15 en Servicio de Abordo, 48 en Sección 

tripulantes, y 7 en Dpto. de Planificación, Desarrollo y Control. 

Dirección Ejecutiva para Material 140; de los cuales 2 en Secreta¬ 
ría, 8 en Dpto. de Ingeniería y Planificación. 6 Sección Control de Cali¬ 
dad, 6 Sección Control de Mantenimiento y Producción, 57 Dpto. de 
Mantenimiento, 25 Dpto. de Abastecimiento, 20 Dpto, de Comunicacio¬ 
nes y Electrónica y 16 en División Intendencia. 

En la Sección Tripulantes de la Dirección Ejecutiva para Planes y 
Operaciones, sus 48 integrantes formaban parte del Escalafón«Personal 
Navegante», el cual estaba dividido en dos categorías «A> y «B». 
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A la categoría «A> la conformaban en 1977 diez y nueve aviadores: 

-rtiatrn~l'p.r"Piloto~de~<<Jet» 7 ~dos~ 2 d 07 "Piloto-de-«Jet»—ocho—ler-Piloto-de— 

Turbohélice y cinco 2do. Piloto de Turbohélice: en ^te último grupo 
ingresó directamente al orgamsmo en 1977-el Sr. Edgardo Rodríguez 
Lafenanderie (Piloto Aviador Militar, recibido el 1° de febrero de 1956) 

■ quien había formado parte de las tripulaciones de CAUSA y TAUSA 

• como copüoto de Lockheed ConstellationL-749. 

A la categoría «B» la conformaban veintinueve azafatas y comisa¬ 
rios: dos Auxiliares de Cabina lefe y veintisiete Auxiliares de Cabina. 

En 1977 PLUNA contó para su plan operapional con dos Vickers 
Viscount Serie 769 (reduciéndose a solamiente uno en el mes de mayo, ai 
haberse dado da baja el otro por haber llegado al limite de horas de utili¬ 
zación) y los tres Vickers Vdscount serie 827; sus matrículas eran: CX- 
AQN (serie 769) y CX-BUf CX-BIZ y CX-BJA (serie 827) 

Con estos aparatos y los F-27 y FH-227 que integró la Fuerza Aérea 
ai tráfico internacional se cumplieron: en la. rata Montevideo - Buenos 
Aires Montevideo. 

- 56 fi-ecuencias semanales desde el 15 de diciembre de 1976 ai 15 de 
abril de 1977. 

. - 44 fi^ecuencias semanales desde el 15 de abril de 1977 al 4 de diciembre 
de 1977. 

- 48 fi-ecuencias semanales desde le 4 de diciembre de 1977 en la ruta 
Buenos Aires - Punta del Este - Buenos Ares, donde se usaron los 
Vickers Viscount 827. 

- 21 fi-ecuencias semanales desde el 15 de diciembre de 1976 al 15 de 
abril de 1977. 

. 2 frecuencias semanales desde el 15 de abril de 1977 al 4 de diciembre 
de 1977. 

- 27 frecuencias semanales desde el 15 de diciembre de 1977 en la ruta 
Montevideo - Asunción - Montevideo, donde no se usaron los aviones 

FH-227. . 

- 2 frecuencias semanales en la rata Montevideo - Porto Aegre - Monte¬ 
video, donde no se usaron los aviones FH-227. 

- 3 ftecuencias semanales en la rata Montevideo - Bagé - Montevideo, 

solo se cumplió con aviones Bandeirante de la Fuerza Aérea 

- 3 frecuencias semanales desde el 15 de diciembre de 1976 al 2 de agosto 
de 1977. 

- 2 frecuencias semanales desde el 2 de agosto de 1977, conectando con 
el vuelo a Meló. 
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PLUNA cumplió dos vuelos especiales en 1977, efectuados en Vickeis 

jyiscounLserie-827_transpoilando-al-Presidente-de-la-Repúblicá7sü^ 

mitiva fuera del país. El primero fiie realirado en el CX-BJA a Brasüia, 
hacia donde partieron el 6 de julio desde Carrasco, con una corta, escala 
técnica en Campmhas, San Pablo; el avión y toda la tripulación penna- 
n«:ió en Brasilia hasta el regreso del Presidente el 8 de julio, con el 
mismo recorrido. El segundo vuelo fue al Aeropaique de Buenos’ Aires y 
se realizó el 3 de noviembre, regresando el 5 hacia Carrasco. 

En 1977 se transportaron 250.193 pasajeros en todas sus líneas, de 
las cuales 188.037 al exteriory 62.156 al interior porel convenio PLÜNA- 
TAMU. De ios pasajeros al exterior 157.259 fueron de la ruta Montevi-' 
deo - Buenos Aires - Montevideo; 5.993 de la ruta Montevideo - Asun¬ 
ción del Paraguay - Montevideo; 5106 de la ruta Montevideo - Porto 
Alegre - Montevideo; 19136 de la rata Buenos Aires - Pimta del Este - 
Buenos Aires: y 543 de la ruta Montevideo - Bagé - Montevideo Estos 
n^eros son inferiores en las rutas del Río de la Plata que los de los dos 
años anteriores por dos circunstancias gravitantes: primero, la incorpo¬ 
ración por Aerolíneas Argentinas de una flota de aviones»jeb> Fokker F- 
28 en los vuelos del Río de la Plata, que el usuario incentivado por ima 
amplia promoción publicitaria comenzó a utilizar y aceptó por su mayor 
confort y rapidez; y segundo, trabajos especiales de mantenimiento en los 
aviones Mckers Mscount y Fairchild FH-227. que redujeron la flota del 
orgamsmo en el álgido periodo de alta temporada, lo cual determinó una 
prestación de servicios no tan eñciente y regular como se había logrado 
en 1976, redundando en una reducción de los pasájaos transportados, 
obteniendo en los vuelos a Buenos Aire solamente un 37% de ese tráfico 
y en los vuelos a Punta del Este un 36%. Estos factores negativos que 
influyeron en esa reducción de la participación de PLIÍNA, significaron 
ademas que la oferta de asientos semanales brindada fuera inferior a la 
de la competencia de 6125 contra 7.500 (Aerolíneas Argentinas y Aus¬ 
tral), lo que impulsó a considerar seriamente la incorporación de aviones 
«jet», comenzarido ya en octubre de 1977 los trámites para su adquisi¬ 
ción, habiéndose decidido en el Directorio pór Boeing 727 usados, 
trimotores de 114 pasajeros, como apareció en la prensa del mes dé no¬ 
viembre, avalada esta determinación por el entendimiento celebrado de 
aoterdo a un Memorándum con Aerolíneas Argentinas y garantida por 
la Dirección de Tran^rte de la República Argentina mediante la cual, 
además de la autorización para la opo-ación en Aeroparque de dichos 
aviones, se logró la necesaria para el tráfico de 5ta: libertad de ese aero¬ 
puerto al Brasil. 




Comandante Raúl Rodríguez Escalada. Cte. Oscar Y. Miguez, 
Cte. Héctor Huguet. 1973 


C a pítulo 19 

SEGUNDA ÉPOCA DELOSVICKERS. 
•1974-1978 


Viscoiint 800, ex VASP CX-BIZ 






















La moda “Carolo” de las azafatas. 3Ó de agosto de 1975, 
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.. 121 

' m 

Silva, Víctor;. 




SilveiaRaúl. 

.......236 


114 * J 4 i ju 

Silveyra Anthony, Guillermo 
Smith,WaiTen...... 

.230236246 

. 121,122 

TusefcCr.JoséA.. 

:.225239 

Solari Pedro... 

. lfl7HO 



Sommaniea. Enzo. 


urea, redro A.. 

liria, Julio.. 


Soihueta, Fermín. 

. v\ 



Soria,Antonio. 

-.-.....-318 

UrrabiirO 1^. Juan Manuel.. 

-.376J78 



Vae 2 a,£usebioB... 272273275276279280283284 Vonella, Juan José..... 163 

-T:T:n;;n;7.^..Ti:n:n;7r.T..-.rr..T;;.-..-.--285286291i^-^ .,_i... I4g-- 


Vallega. Roberto. 

.246 

7IS 

Wagner^John,___ 

Wanke, Norata... 

...;.121,122 

.291297213 


• .... 134 

Webe,Nelson.. 

.354265293 

Váuthier, Edmond. 

.... 88 

Wetinig, Conrado... 

.. 165,172173 

Vázquez, Daniel.... 

..225246 

W¡lkins,SirHubett.,_ 

...83 

VázqiK»? FHmimHn 

.-277" 

Wilson, Mana Inés. 

....,364 

Vecino. Hbshington... 

..225271286287 

Williams, Ravniond”Red”.. 

115,117,119,120,121 


9% 

Wood, Junáis B.-. 

.. 115,119,127 

Veíten, Cesión.. 

...:.. 63 

Yaffé Narciso. 

...:i97 

VemaTT», I.nÍRA 

.;.-.155 

YbaiiaSanMaitin,Cr.Raúl_ 

....323 

Vidal, mecánico ... 

..,... 19 ' 

Yrigoyen, Hipólito.. 

.........100,110 

Vieytes, Miguel....; 

....163 

Zabaleta, Lorenzo J.M. 



Viíizao,Cr. Lorenzo ........1 . 166 Zecca,Ricardo A... 354265 

Villanueva,JoséE. .....402 Zetpa,NiloA.. 16321922222723.2233246248, 

Villanuevá,JuanAJ>.:... .................304 : 25025426426727027527627728028629129329^ 

Vitolo, Alfiedo.......... 71,81 .... 301207,317258 

von Buddembrock, Barón .-.141 Zito Silva, Vicente ..226 

vonClausbrach, Barón RudolfCramer.144 ZdézzLAntonio...................._ 157 

vonJaqwitz,Ebeiiiard,.-... 35 ZotiUladeSanMáttín,Alejandro.,,.......-....,....306 

von Potuizyn,F.A.Fischer...., 43 Zült^AngelMá..2282 





























































































XI 


JuiikersW34. 143 

Laté25-3R. 55^,66 

Laté26-2R 5447 ,58,59,60,62,68,70,71,74,76,78,81,82 

Late 28-0.:. 70,75,76152 

Laté28-1.... 65,69,70,71,72,73,74,79,S) 

Laté28-3..... 69,70,71 

Laté300 .,. 82,83,86 

Lalé521.....;......91 

Laté631.■■.91,93,94,95,96,209,215 

Lockheed049 . ...97 

LockheedL.188A“Electran”..371,394 

LccklieedL-'10“Electra”... 133,162 

LockheedL-1049.....;.......97,136 

LochheedL-.749 97,333,334,349371p99 

Loening“AirYacht”C2C.. 121 

AlacDonnell-DouglasPC-9 ... 355; 

MesseishniittM20b... 176 

Nieuport-Tellier, bote volador.... 20,21 

North American AT-6. ®,94 

Northrop “Gama” 2B..83. 


Piper“Apache”235HP._. 120 

“Potez25A2":......‘84;8689-* 

Potez62/l.... 86,89,186,187,188,189,191,196205,219 

RyanNavión4......279281301220 

SALA... 6 

Salnis(®S.AL2-a2 .. 49 

Savóia Marcheíá S. 16. 44 

SavoiaMarcheaiS.59bis. 43,44,45,46,47,48 

Shwt“Sundaiand”..292 

SicorslyOS-2U. 95210 

SicotdíyS-37.75,102,103 

Skx)iskyS-38 75,84,102,103,105,107,108,109,114,131 ' 

SicotskyS42... 130,131,132 

SPAD.;...W21 

Stinson “Reliant” SR-8B.I52I65 

Vichas Vikii^IV...29303132,45 

VicketsViseouiitserie700.269274282287295296, 
299301304305313322328333335339350351352 , 

3543563593613673^377,378,383,387,389,393,396 

Vickets Viscoimtsaie 800 394396 

Westland WidgetHt 80 HP . 58 
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